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у Мамаева кургана стоят ряды юно> 
шей. Осенний ветер пробегает по их 
лицам и уносится вверх, туда, где из- 
вестный миру памятник-ансамбль вен- 
чает величественная скульптура Матери- 
Родины. Легендарный Мамаев курган — 
символ славы и бессмертия защитников 
волжских твердынь. Здесь в наши дни 
отмечают наиболее торжественные со- 
бытия в жизни Волгограда, его пред- 
приятий, учебных заведений, обществен- 
ных организаций. 

Несколько раз в году приходят сюда 
и те, кого зачисляют в волгоградскую 
образцовую автомобильную школу 
ДОСААФ. У мемориала происходит по- 
священие в курсанты. Свершился этот 
ритуал и сегодня. Сыновья и внуки ве- 
теранов войны и труда, защитников Ста- 
линграда дали торжественное обещание 
овладеть основами военного, автомо- 
бильного дела, чтобы лучше подгото- 
виться к почетной обязанности гражда- 
нина СССР — службе в Вооруженных 
Силах. 

Волгоградская автомобильная, можно 
сказать, одна из ветеранов в оборон- 
ном Обществе. Со сложившимися тра- 
дициями, устоявшимися кадрами пре- 
подавателей, мастеров вождения и про- 
изводственного обучения, с отменной 
материально-технической базой. По 
итогам социалистического соревнования 
школа занимает сейчас первое место 
среди учебных организаций ДОСААФ 
области. За высокое качество подго- 
товки специалистов для армии она на- 
граждена переходящим Красным знаме- 
нем Северо-Кавказского военного ок- 
руга. 

Фотографии на этих страницах дают 
представление о делах ее коллектива. 
Начальник школы Б. Кувшинов, его за- 
местители В. Сидоров, А. Чукачев, пре- 
подаватели, мастера производственно- 
го обучения и вождения могут пока- 
зать десятки благодарственных писем от 
своих питомцев, от командиров авто- 
мобильных, мотострелковых и других 
подразделений, где служат бывшие 
курсанты. Отовсюду — добрые слова, 
сердечное спасибо за выучку, за вос- 
питание. О том же говорит и недавний 
ее выпускник Сергей Хиценко, наве- 
стивший школу во время краткосрочно- 
го отпуска. Вот он, теперь уже военный 
водитель, в кругу курсантов. На груди 
знаки солдатской доблести — классно- 
го специалиста, спортсмена, отличника 
Советской Армии. 

Да, для обучения и воспитания бу- 
дущих воинов-водителей в школе есть 
все: классы оснащены электрифици- 
рованными стендами, киноаппарату- 
рой, обучающими и контролирующими 
устройствами, автотренажерами в легко- 
вом и грузовом вариантах. На пяти 
гектарах раскинулся автодром, также 
оборудованный по последнему слову 
техники. 

...С автодрома ребята ведут машины 
по улицам, проспектам, площадям го- 
рода, города-памятника, где 200 огнен- 
ных дней и ночей длилась битва с фа- 
шизмом. Скоро и они, наследники бое- 
вой славы, влившись в армейские ряды, 
гордо скажут: «Мы — волгоградцы. Свя- 
щенны для нас героические традиции, 
священна верность боевым знаменам, 
под которыми сражались фронтовики!» 

А. БАБЫШЕВ, 
В. КНЯЗЕВ ІфотоЬ 
спецкоры «За рулем» 

г. Волгоград 
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в. А. ДЕМЧЕНКО, 
заместитель Председателя 
Совета Министров РСФСР 


Весь наш народ готовится отметить 
60-летие образования Союза Советских 
Социалистических Республик, и на прой- 
денный путь у нас есть все основания 
смотреть с гордостью. Сегодня СССР — 
признанный лидер социалистического 
содружества, одна из самых развитых во 
всех отношениях стран мира. Успехи 
отечественной науки и техники прояви- 
лись, в частности, и в том, что соци- 
альной приметой сегодняшнего дня ста- 
ла для нас массовая автомобилизация, 
темпы которой особенно возросли в 
последнее десятилетие. 

О масштабах ее говорят не только 
размеры производства — • почти 3,5 
миллиона автомобилей, мотоциклов и 
мотороллеров ежегодно. Посмотрите, 
каков уже парк машин в личной собст- 
венности граждан — свыше 23 миллио- 
нов различных транспортных средств, 

как увеличилась дорожная сеть страны 

лишь в прошедшей пятилетке постро- 
ено и реконструировано более 79 тысяч 
километров дорог с твердым покрыти- 
ем, в том числе 47 тысяч в РСФСР. А в 
планах экономического и социального 
развития страны на новое десятилетие, 
утвержденных XXVI съездом КПСС,’ 
дальнейшее возрастание роли автомо- 
бильного транспорта в перевозках гру- 
зов и пассажиров, дальнейшее расшире- 
ние сети автомобильных дорог с твер- 
дым покрытием, в первую очередь в 
Сибири, на Дальнем Востоке, а также в 
Нечерноземной зоне РСФСР. Но новые 
масштабы автомобилизации требуют но- 
вого, более высокого уровня в работе 
по обеспечению безопасности дорожно- 
го движения, более пристального вни- 
мания и активного поиска средств для 
решения этой проблемы. 

Отрадно, конечно, что за годы деся- 
той пятилетки удалось добиться сниже- 
ния количества дорожно-транспортных 
происшествий на 38%. Почти на чет- 
верть меньше за это время погибло на 
дорогах людей, на треть снизилось чис- 
ло раненых в расчете на 10 тысяч 
транспортных средств. Это закономер- 
ный итог значительных усилий партий- 
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ных, советских и хозяйственных орга- 
нов в осуществлении различных меро- 
приятий по предотвращению аварийно- 
сти, улучшению дорожных условий и 
технического состояния транспортных 
^Р®АСТв, повышению качества подготов- 
ки и воспитания водителей, контроля за 
движением. Короче, целого комплекса 
мер, оказывающих непосредственное 
влияние на безопасность. 

Д®| сделано немало, есть определен- 
ные результаты, но это ни в коем слу- 
чае не должно вселять в нас благоду- 
шия. Отрицательные последствия не- 
счастных случаев на дорогах еще ве- 
лики, Каждая авария это выведен- 
ная из строя дорогостоящая техника, а 
значит потеря значительных материаль- 
ных и трудовых ресурсов. По некото- 
рым расчетам, от аварийности на транс- 
порте общество ежегодно теряет око- 
ло полутора миллиардов рублей, цифра 
немалая. Неизмеримы моральные поте- 
ри, которые нанесены многим семьям. 
Так что, как видим, есть еще над чем 
думать, над чем работать. 

В первую очередь, усилия следует 
направить на дальнейшее совершенство- 
вание организационной структуры авто- 
транспорта. Я имею в виду концентра- 
цию автопарка в мощных пред- 
приятиях, имеющих развитую техниче- 
скую базу, наиболее квалифицированные 
кадры и все возможности для создания 
хороших социально-бытовых условий ра- 
боты водителей. В пользу подобного ре- 
шения убедительно говорит опыт мно- 
гих предприятий Министерства автомо- 
бильного транспорта РСФСР. Скажем, в 
1980 году 220 крупных хозяйств этого 
министерства проработали без единого 
дорожно-транспортного происшествия. 

Почему я начал разговор о путях 
дальнейшего повышения безопасности 
дорожного движения именно с этой те- 
мы? Как известно, три четверти ДТП 
происходит по вине водителей. По мне- 
нию специалистов, главным образом из- 
за слабой дисциплины. Скажем, в 
треть аварий связана с управле- 
нием транспортом в нетрезвом состоя- 
нии,^ а в Читинской области, в Тувин- 
ской АССР и некоторых других регио- 
^^вх — свыше половины. И эта картина 
характерна, прежде всего, для карли- 
ковых гаражей, где сплошь и рядом 
нет строгого контроля за ежедневной 
работой водителей. Возьмем, например, 
транспорт Министерства сельского хо- 
зяйства РСФСР. Хотя число дорожных 
происшествий на тысячу машин и в этой 
системе за последние годы несколько 
снизилось, но абсолютные цифры ДТП 
вызывают серьезное беспокойство. При- 
том каждая третья авария сопровожда- 
ется тяжелыми последствиями, порой 
просто трагическими — при несчастных 
случаях во время перевозки людей к 
месту работы и обратно. И, что особен- 
но неприятно, половина всех происше- 
ствий падает на пьяных водителей. 

Как считают сами руководители этого 
ведомства, главные причины подобного 
положения опять же в низкой трудовой 
дисциплине, слабом контроле за техни- 
ческим состоянием транспорта и выпус- 


ком водителей на линию, плохой работе 
Госсельхозтехнадзора, в котором до сих 
пор даже нет такого подразделения, как 
служба безопасности движения. 

Итак, снова все беды, свойственные 
маломощным предприятиям, которые и 
называть-то этим словом во многих слу- 
чаях приходится со значительной натяж- 
кой. А ведь есть и здесь другие приме- 
ры. Так, в Ленинградской области сегод- 
ня 90% водителей и трактористов, вы- 
езжающих на линию, проходят обяза- 
тельный и ежедневный медицинский 
контроль, в результате этой и некото- 
рых других профилактических мер, по- 
вышения дисциплины водителей в 2,5 
раза сократилось число пьяных за ру- 
лем, а это привело, естественно, к сни- 
жению и количества аварий, особенно, 
с тяжелыми последствиями. 

Я совершенно убежден, да это логи- 
чески вытекает из всего, о чем здесь 
уже говорилось, что в условиях резкого 
роста транспортного парка важнейшим 
фактором в борьбе с аварийностью яв- 
ляется создание крупных специализиро- 
ванных хозяйств. Они должны распола- 
гать хорошей базой для хранения тех- 
ники, ее ремонта, диагностики. На таких 
предприятиях появляется возможность 
лучше организовать воспитательную ра- 
постоянно повышать квалифика- 
цию водителей, их дисциплинирован- 
ность, ответственность за порученное 
дело. Здесь легче наладить регуляр- 
ный медицинский контроль, что, кстати, 
важно не только для безопасности дви- 
жения, но и с точки зрения профилак- 
тики здоровья членов трудового кол- 
лектива. Кроме того, крупные организа- 
ции всегда имеют средства для созда- 
♦ ния отличных бытовых комплексов, что, 
как известно, способствует закрепле- 
нию квалифицированных кадров, улуч- 
шению психологического климата на 
предприятии, а это тоже нельзя сбра- 
сывать со счетов. 

Говоря о необходимости усилить вос- 
питательную работу среди водителей в 
трудовых коллективах, я в полной мере 
отношу это и к владельцам личных ав- 
томобилей и мотоциклов. Здесь значи- 
тельный резерв мне видится в активи- 
зации работы обществ автомотолюби- 
телей, секций и клубов ДОСААФ. Чле- 
ны ВДОАМ, к примеру, по данным 
Госавтоинспекции, в два раза реже ста- 
новятся участниками дорожно-транс- 
портных происшествий по сравнению с 
остальными индивидуальными владель- 
цами. Факт говорит сам за себя. 

Задачи здесь те же самые, что и на 
автопредприятиях. Во-первых, воспита- 
тельная работа и контроль за тем, как 
члены общества ведут себя, находясь за 
рулем автомобиля. С введением обще- 
союзного талона общественного предуп- 
реждения в этой работе появился еще 
один достаточно мощный и действен- 
ный рычаг. Надо лишь эффективнее им 
пользоваться. Во-вторых, общество 
должно постоянно заниматься пропа- 
гандой Правил и, насколько это воз- 
можно в конкретных условиях, помогать 
автолюбителям повышать мастерство 
вождения или восстанавливать его. По- 
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нятно, что (сшиолы мастерства» открыть 
не просто — необходима серьезная 
материальная база, которую надо со- 
здавать более активно. Представляется, 
что здесь свое слово может сказать 
оборонное Общество, обладающее раз- 
витой сетью отлично оснащенных учеб- 
ных комбинатов, в которых только за 
годы X пятилетки было подготовлено 
более 6 миллионов водителей и более 
2 миллионов повысили свою квалифи- 
кацию. Эти цифры говорят о значитель- 
ных возможностях ДОСААФ, о боль- 
шом опыте в организации и проведе- 
нии подобной работы, и, несомненно, 
следует подумать о том, как использо- 
вать эту базу оборонного Общества для 
повышения водительской квалификации 
автолюбителей. 

Еще один очень важный узел пробле- 
мы, о которой идет речь, завязан, если 
так можно выразиться, на автомобиль- 
ных дорогах, вопросах их качества, со- 
держания и ремонта. Строим дорог мы 
немало, некоторые цифры по этому по- 
воду я уже приводил. Можно еще ска- 
зать о том, что за последние пять лет 
в РСФСР 184 района получили авто- 
дорожную связь с краевыми и област- 
ными центрами, а 3500 усадеб колхозов 
и совхозов — выход к железнодорож- 
ным станциям и пристаням. Сделано 
немало, однако в республике еще мно- 
го грунтовых дорог, которые являются 
единственными транспортными арте- 
риями между населенными пунктами. 

Кроме того, многие дороги даже с 
твердым покрытием не отвечают предъ- 
являемым ныне требованиям к обеспе- 
чению безопасности движения. Поэто- 
му не случайно каждое десятое дорож- 
но-транспортное происшествие, которое 
случается за городом, в той или иной 
степени связано с неудовлетворитель- 
ным состоянием дорог. Для исправления 

І существующего положения Министерст- 

во строительства и эксплуатации авто- 
і мобильных дорог РСФСР наметило на 

XI пятилетку такое увеличение объемов 
капитальных работ, которое позволит 
выдерживать нормативные сроки ремон- 
та и реконструкции. Для увеличения 
\ пропускной способности и безопасно- 

\ сти существующих дорог при их рекон- 

\ струкции будет производиться ушире- 

I ние проезжей части. Министерством 

\ принимаются также меры по улучшению 

3 содержания автотрасс, особенно в зим- 

; нее время. В частности, проводится ра- 

і бота по увеличению притрассовых хра- 

! нилищ песка и сокращению расстояния 

\ между ними, что крайне важно для эф- 

\ фективной борьбы с гололедом, а это 

* серьезная проблема практически для 

і всех регионов РСФСР. 

^ На наш взгляд, плохо обстоит дело с 

{ дорожным сервисом, а ведь это фактор, 

^ прямо влияющий на безопасность дви- 

^ жения. Для водителя дорога — это ме- 

\ сто его работы. Притом работы специ- 

\ фической, так как он нередко по мно- 

^ гу дней находится в пути, и совершенно 

^ очевидно, что от того, как водитель по- 

/ ел и отдохнул, непосредственно зависит 

^ его состояние и способность четко и 

* безопасно управлять автомобилем в са- 


мых различных и нередко довольно 
сложных условиях. К сожалению, прихо- 
дится констатировать, что меры, пред- 
принимаемые в этом направлении, пока 
оказываются малоэффективными. 

Всем известно, какую особую роль в 
обеспечении безопасности движения 
играет Гос^втоинспекция. Ее работники 
контролируют работу водителей и со- 
стояние транспортных средств, улиц и 
дорог, занимаются организацией движе- 
ния и пропагандой Правил, ведут науч- 
ные исследования проблем, связанных 
с автомобилем. Все эти функции чрезвы- 
чайно важны, но главные из них все- 
таки те, которые непосредственно свя- 
заны с контролем и организацией дви- 
жения. 

Здесь уже немало говорилось о том, 
что повышение дисциплины водителей — 
значительный резерв снижения аварий- 
ности. Не секрет, что само присутствие 
работника ГАИ на трассе уже имеет 
профилактическое значение. Кроме того, 
любые его контакты с водителями 
должны нести, помимо всего прочего, 
воспитательный заряд. Для этого все 
действия госавтоинспектора должны 
быть всегда оправданны и понятны во- 
дителю, корректны и законны. Он дол- 
жен всегда помнить, что олицетворяет 
государственную власть и предоставлен- 
ные ему особые полномочия определя- 
ют и особый спрос. 

Родина наша велика, и одной из ха- 
рактерных особенностей ее автомо- 
бильных дорог является их значительная 
протяженность. Это, несомненно, за- 
трудняет контроль за движением, осо- 
бенно в отдаленных населенных пунк- 
тах и в сельской местности. Увеличивать 
штаты ГАИ до бесконечности тоже не- 
возможно. Вероятно, следует более ши- 
роко привлекать к дорожному надзору 
общественность. Интересную мысль вы- 
сказывали по этому поводу руководите- 
ли Главного Управления ГАИ МВД СССР. 
Они предлагают в отдаленных посел- 
ках привлекать к работе в качестве 
внештатных сотрудников автоинспекции 
наиболее уважаемых людей из числа 
учителей, агрономов, механизаторов. И 
не только предоставлять им необходи- 
мые для поддержания порядка права, но 
и материально стимулировать. Средства 
для этого можно предусмотреть за счет 
отчислений Госстраха. Эта идея кое-где 
уже осуществилась на практике. Подоб- 
ный опыт следует расширять, но, конеч- 
но, строго следить за тем, чтобы не 
впасть в другую крайность, не снизить 
требовательность к внештатным сотруд- 
никам ГАИ. Утверждать их кандидатуры, 
вероятно, следует в Советах народных 
депутатов. 

От самих работников ГАИ хотелось 
бы видеть больше инициативности в ре- 
шении проблем, касающихся обеспече- 
ния безопасности движения. К сожале- 
нию, они недостаточно информируют 
партийные и советские органы о со- 
стоянии дел в этой области, редко вхо- 
дят с какими-то конкретными предло- 
жениями. Необходимо проявлять боль- 
ше настойчивости и в контроле за ор- 
ганизациями, деятельность которых так 


или иначе связана с обеспечением 
безопасности движения, в частности за 
работой дорожных и коммунальных 
служб, отвечающих за состояние про- 
езжей части улиц и дорог. Такой кон- 
троль — прямая обязанность ГАИ. 

В общем, обеспечение безопасности 
дорожного движения — проблема комп- 
лексная. Многих сторон я здесь даже 
не коснулся. Например, такой важной 
проблемы, как совершенствование ад- 
министративной практики. Но хочется 
в заключение сказать вот о чем. Безо- 
пасность движения при современном 
уровне развития автомобилизации в 
нашей стране зависит от усилий многих 
министерств и ведомств. К сожалению, 
приходится признать, что именно на 
стыке ведомственных интересов неред- 
ко страдают интересы безопасности 
движения. Так, например, дорожникам 
зимой нередко не хватает специальной 
техники для приведения проезжей ча- 
сти в хорошее состояние, а пригодные 
для этого машины в то же самое вре- 
мя простаивают в гаражах различных 
организаций. Управления торговли с 
неохотой берутся за обслуживание пу- 
тешествующих по дорогам, а от этого 
ухудшаются условия труда водителей. 
Очень серьезный вопрос — обеспече- 
ние безопасности при движении через 
железнодорожные переезды. Многое 
здесь делается как со стороны ГАИ, так 
и МПС. Радикальным решением на на- 
иболее напряженных пересечениях бы- 
ло бы строительство путепроводов. На 
этот счет есть даже решение, обязы- 
вающее Министерство путей сообще- 
ния строить их с привлечением (до по- 
ловины стоимости сооружения) средств 
соответствующего исполкома. Представ- 
ляется, что в этом деле да и по многим 
другим проблемам еще не сказали свое- 
го веского слова комиссии по безопас- 
ности дорожного движения при Советах 
народных депутатов. Они должны не- 
устанно и пристально следить за по- 
ложением вещей в этой области, вскры- 
вать недостатки в работе любых ве- 
домств, не обходить острые вопросы и 
настоятельно требовать их решения. 
Состав комиссий на каждом уровне до- 
статочно представителен, и они могут 
решать любые вопросы своей компе- 
тенции, а главное, следить за реализа- 
цией уже принятых постановлений. 

Всячески поощряя настойчивость в 
распространении положительного опыта 
и инициативу в поиске новых средств ч 
резервов, мы, несомненно, сделаем еще 
один значительный шаг к тому, чтобы 
дороги нашей страны были действитель- 
но безопасными. 



За нашу Советскую Родину! 


Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
Издается с 1928 года 





8 марта — 

Международный 
менсний день 


я помню 

тот БОЙ 

Вечер был на редкость теплым. И 
Зинаида Николаевна вышла из дома в 
легком светло-коричневом плащике, с 
непокрытой головой. Может быть, по- 
этому она выглядела совсем молодо, и 
это никак не соответствовало тому 
образу, который я для себя создала, 
зная о ее боевых заслугах. 

— Может быть, вы вспомните, как 
все началось, как попали на фронт, — 
предложила я. 

Вопрос ее нисколько не удивил: ви- 
димо, отвечала не впервые. 

— Все началось тут, в Севастополе, 
при его обороне. Мне тогда только по- 
шел тринадцатый год. Но рост был — 
под стать сегодняшним акселератам, 
да и здоровьем природа не обидела. 

Я и прибавила себе четыре года, когда 
записывалась на курсы ПВХО. Иначе 
бы не взяли. Потом понадобились са- 
нитарки на передовой — я опять вы- 
звалась. Так и осталась на фронте. Ма- 
ма, конечно, не пустила бы — да я не 
спрашивала. Оставила ей только запи- 
сочку; мол, не могу иначе... Так и 
пошло. После Севастополя была Керчь, 
потом Тамань. И за это время я вы- 
несла из боя 86 раненых... 

— Тяжело ведь как было, навер- 
ное? 

— Я уже говорила, что физически 
была хорошо развита — очень любила 
спорт. Это мне и помогало, особенно 
в дальнейшем. 

Так случилось, что после первого 
ранения, а это произошло уже где-то 
под Ростовом, я оказалась надолго в 
госпитале, А когда поправилась', на- 
чался набор выздоравливающих на кур- 
сы водителей. Я, конечно же, вызва- 
лась, очень тянуло меня к машинам. 

И спустя несколько месяцев получила 
направление в танковую часть, на 
1-й Украинский фронт. Получила бро- 
неавтомобиль. Отрезала косы. Надела 
комбинезон. Стала солдатом, как все. 

Задания выполняла разные. И в бой 
ходила, И в разведку. Й с донесения- 
ми. Однажды посчастливилось: прика- 
зали отвезти командующего армией. 
Дорога была скверная, прострелива- 
лась. Вела машину с полным напряже- 
нием сил. Генералу, однако, езда по- 
нравилась. «Молодец, хорошо ориен- 
тируешься, — похвалил он. А потом 
добавил: — А ты ведь совсем еще па- 
ренек, и усы-то пока не растут!» — «А 
я не парень — девчонка», — призна- 
лась я. После этого генерал как-то со- 
всем растрогался и угостил меня... са- 
харом. А ребятам нашим потом нака- 
зал; «Берегите ее! Никогда не обижай- 
те!» 

Ну, и как же к вам относились 
сослуживцы? 



Зинаида Подольсная-Уварова. 

Фото военных лет 


— В основном жалели. То сахарок 
подсунут, то портяночки фланелевые 
выделят. То стараются самую трудную 
работу сделать за меня. Однако я не 
особенно это позволяла. 

— Зинаида Николаевна! Я знаю, что 
потом вы были водителем танка. Как 
это случилось? 

— Да так, как и все на войне случа- 
ется. Убило водителя «тридцатьчет- 
верки». И тогда комбат — а он давно 
приглядывался к тому, как я езжу, — 
предложил посадить за рычаги меня. 
Командир экипажа, рослый сержант, 
которого иначе как Лешей никто и не 
звал (потому, наверное, и я его фами- 
лию нё помню), сначала даже о субор- 
динации забыл: «Мне? Девчонку? Да 
это как на корабле...» Но комбат уже 
решил. И я осталась танкистом. 

— Нет, знаете, как-то не укладыва- 
ется. Невозможно представить, что 
девчонка в 14 лет управляла боевой 
машиной! 

— Должна признаться, с большим 
трудом управляла. По прямой еще ку- 
да ни шло. А когда надо было повер- 
нуть... Возьмешься за рычаг, а он как 
приваренный, ни с места. Двумя рука- 
ми, всем телом на него давишь — не 
поддается. До слез доходило. Но что 
всего удивительней — в бою получа- 
лось. Даже не задумывалась, все де- 
лала автоматически, как надо. 

— Ну, а о чем мечталось тогда? 
Победа, конец войны — это понятно. А 
вот что-то свое, личное? 

— Было и такое. Больше всего на 
свете хотела иметь туфли на высоком 
каблуке и платье. Красное. Обяза- 
тельно «солнце-клеш». Однажды при- 
зналась в этом ребятам, имела неосто- 
рожность. Так они потом при каждом 
удобном случае подшучивали. Порой 
обижалась. Но Леша, если видел это, 
успокаивал: «Не сердись, Зина! Это — 
для настроения!» 

— А теперь, Зинаида Николаевна, 
о самом памятном бое. Ведь у каждо- 
го солдата, наверное, он есть. 

— Конечно. У меня это был бой за 
Тернополь. Шла весна 1944 года. Точ- 
нее — апрель. Фашисты превратили 


город в крепость — в подлинном смыс- 
ле слова. Из каждого окна, из каждо- 
го подвала готовы были ударить. А мы 
должны были город взять. 

Помнится, Леша стоял в открытом 
люке. С кем-то балагурил. Увидев сиг- 
нал, крикнул: «Зина, заводи «коро- 
бочку»! Поехали за туфельками!» — 
даже тут не удержался. 

Потом в смотровой щели запрыгали 
дома, развороченная земля со снегом, 
противотанковые ежи, рухнувшие сте- 
ны. Мне было мало видно. Но слышала, 
как работал стрелок. Вокруг . все го- 
рело. Дым застилал улицы. То тут, то 
там рвались снаряды. Приходилось ве- 
сти машину зигзагами, не только объ- 
езжая воронки и препятствия, но и 
выводя ее из-под возможных ударов. 

И все-таки не повезло — напоро- 
лись на термитную мину. Танк закру- 
жился на месте, и я сначала все пы- 
талась его удержать — потом сообра- 
зила, что перебита гусеница. И тут мы 
загорелись. Выбирались через нижний 
люк, уже почти вслепую, задыхаясь. 
Падали в грязный снег, катались, пы- 
таясь сбить пламя. Огонь охватил во- 
лосы, невыносимо жгло тело. Сквозь 
какое-то беспамятство слышала Леши- 
ны слова: «Да полегче катайте, поак- 
куратней — девчонка все-таки!» Огонь 
на мне погасили. И тогда только заме- 
тили, что я еще и ранена. В ногу. 

Но уже самое страшное миновало. 
Я радовалась, что все ребята живы, 
что наши наступают. 

Потом был госпиталь. Долгое лече- 
ние. И — инвалидность второй груп- 
пы в неполных шестнадцать. Война 
закружила и разбросала ребят из эки- 
пажа. Никого я больше не встретила. 

— А как сложилось после войны? 

— После войны служила я в разных 
частях, потом в штабе Черноморского 
флота. Сейчас работаю в отделении ми- 
лиции Гагаринского района Севасто- 
поля. Выросли дети — дочь и сын. 
Растут внуки. Дети пошли, наверное, 
в меня — оба прекрасно владеют и 
мотоциклом, и автомобилем... 

Вы помните — Зинаида Николаевна 
обмолвилась о том, что в неполные 
шестнадцать она стала инвалидом вто- 
рой группы. А как же потом — ра- 
бота, работа еще многие годы. Откуда 
силы взялись? 

Она и тут осталась верной себе. Сно- 
ва занялась спортом: гимнастикой, 
акробатикой, фехтованием, парусом. 
Она добилась невозможного — шесть 
раз завоевывала звание чемпиона фло- 
та в гонках под парусом. И это был 
еще один подвиг этой невероятно 
скромной женщины, об участии кото- 
рой в войне многие из ее сослуживцев 
даже не подозревали вплоть до того 
дня, когда на партийном собрании, 
принимая Зинаиду Николаевну в пар- 
тию, услышали ее биографию и увиде- 
ли награды. 

В Севастополе, на Зеленой горке, в 
районе, где долгое время жила Зинаи- 
да Николаевна Подольская-Уварова, 
стоит танк в честь славных освободи- 
телей города. Не зарастает к нему тро- 
па. И среди цветов, положенных к его 
постаменту, нередко алеют и ее гвозди- 
ки — как память о суровых годах вой- 
ны и друзьях, надежда на свидание с 
которыми не покидает ее до сих пор. 

Записала С. РОССИЙСКАЯ 
г. Севастополь 
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ЛЕНИНГРАДСКИЙ ЭКСПЕРИМЕНТ 


Факты с комментариями 


Началось с того, что несколько лет 
назад в Ленинграде^была создана авто- 
база горкома ДОСААФ, где собрали все 
автомобили учебных организаций и хо- 
зяйственный автотранспорт. Казалось, 
это сулило заманчивые перспективы. На 
деле получилось по-другому. Интересы 
автобазы и автошкол не удавалось увя- 
зать, и это порождало срывы в учебной 

К аботе. Чуть ли не каждый день горком 
ОСААФ вынужден был выступать в роли 
арбитра в возникавших по этой при- 
чине конфликтах. Тогда-то и решили 
создать ленинградское учебно-произ- 
водственное автообъединение (ЛУПАО), 
подчинив ему и автобазу, и учебные ор- 
ганизации — автошколы и спортивные 
клубы. Это был эксперимент, не имевший 
аналогов, на которые можно опереться. 
Все пришлось начинать с нуля, до всего 
доходить самим. Во главе объединения 
поставили А. М. Савина, человека с 
большим армейским опытом, требова- 
тельного к себе и другим. 

И вот прошло три года. Срок доста- 
точный, чтобы оценить качество экспе- 
римента, степень его удачи. Сделать это, 
наверное, проще всего с цифрами в ру- 
ках. А понять, что стойт за цифрами, по- 
могут комментарии участников опыта. 

ФАКТ ПЕРВЫЙ. Коэффициент готоино- 
стп учебных аитомобилей накаііуне соз- 
дания ЛУПАО был на уровне 0,6о. В 1979 
году он достиг 0,8, в 1980-м — 0.9. в 
1981-м -- 0.93. За весь минувший год 
из-за неисправности машин практиче- 
ски не было срывов в графике вожде- 
ния... 

Комментарии. А. Шерстнев, замести- 
тель начальника объединения по учебно- 
производственной работе и эксплуата- 
ции: Наследство нлм досталось тяжелое 
Поэтому начинать пришлось с перево- 
оружения гіредприятия, введения строгих 
графиков ТО, повышения качества ре- 
монта. 

А. Гадал ов, начальник техотдела 
объединения: За эти годы построили эс- 
такаду для технического обслуживания 
на три автомобиля, ввели в эксплуата- 
цию мойку, оснастили ремонтную зону 
различными приспособлениями и сред- 
ствами механизации. Открыли проме- 
жуточный и агрегатный склады, и те- 
перь мастер, сдав неисправную деталь 
на промежуточный склад, тут же получа- 
ет новую. Этим мы отчасти решаем про- 
блему дефицита запчастей: из несколь- 
ких, отживших свой век, собираем одну- 
две вполне пригодные. 

А. Шерстнев: А вот другой пример. В 
1980 году у нас возникли сложности с 
шинами — получили едва половину не- 
обходимых комплектов. Прежде это оз- 
начало срыв учебного процесса — с «лы- 
сой» резиной ГАИ автомобили не выпус- 
тила бы. да и сами мы не пошли бы на 
такой риск. А вот объединению под силу 
оказалось организовать ремонт покры- 
шек с восстановлением протектора. Вы- 
шли из положения. 

А. Роговой, начальник автошколы 2: 

Да что и говорить, у нас в школах 
теперь голова не болит о ремонте или 
запчастях. Мы знаем, что объединение 
обо всем позаботится. 

А. Гадалов: Особенно строго соблюда- 
ется график ТО. Каждый день в ремонт- 
ной зоне проходят обслуживание автомо- 
били одной из четырех автошкол, при- 
чем в нем участвуют и их мастера и 
курсанты. Поначалу мастера ворчали: 
«не наше это дело». А сейчас поняли, 
что дело — общее, да и учащимся такая 
практика на пользу. 

М. Суденко, ' начальник автошколы 

М? 4: Большое значение имеет то, что ав- 
томобили стоят в тепле (сейчас идет 
строительство теплого гаража для по- 
следней автоколонны). Все в комплек- 


се — регулярное ТО, качественный н 
своевременный ремонт, необходимые ус- 
ловия хранения техники — дает значи- 
тельный экономический эффект... 

ФАКТ ВТОРОЙ. В 1981 году затраты 
на содержание и эксплуатацию автомо- 
билей уменьшились примерно на ѲО ты- 
сяч рублей. За год сэкономлено 17 ты- 
сяч литров бензина. 

Комментарии. А. Шерстнев: Ясно, что 

в одиночку школам этого не добиться. 
Взять хотя бы бензин. Долгое время мы 
в лимиты не укладывались, в конце 
каждого года влезали в долги, занима- 
ли топливо по всему городу. А тут — 
такая экономияі Причина та же: исправ- 
ность техники. Да плюс, конечно, учет 
и контроль. 

А. Гадалов: В объединении есть сотруд- 
ники, ведущие своевременную обработ- 
ку путевых листов, оперативно выявля- 
ющие причины перерасхода бензина, 
когда такое случается. Если дело в тех- 
нической неисправности — машина по- 
падает к специалистам, на регулировку. 
Виноват тот, кто за рулем, — проводим 
работу с ним. Завели даже стенд, на ко- 
тором вывешиваем фамилии постоянных 
«пережогщиков». И, знаете ли, действует. 
Добавлю, что мы централизовали завоз 
жидких смазок — это позволило полно- 
стью обеспечить ими весь парк и, ко- 
нечно, внимательно следить за их расхо- 
дом. 

А. Роговой: Но техника — техникой, 
экономика — экономикой, однако глав- 
ное в нашей работе все-таки конечный 
результат, то есть качество обучения бу- 
дущих водителей. А оно в значительной 
мере зависит от методического руковод- 
ства. 

ФАКТ ТРЕТИЙ. В объединении создан 
методический совет с участием предста- 
вителей всех автошкол. В минувшем 
учебном году издано 12 методических 
разработок, причем их передают не 
только в автошколы ЛУПАО, но и в об- 
ластные. Если в 1979 — 1980 учебном го- 
ду. например, в автошколе М 1 отлич- 
ные оценки на экзаменах получили 57% 
учащихся, то в следующем, 1980 — 1981 — 
64.5%. В школе № 4 это соотношение 
выглядит так: 60% и 63,1%. Такие же тем- 
пы качественного роста и в других учеб- 
ных организациях. 

Комментарии. А. Шерстнев: Многое 

сделано по улучшению планирования и 
учета учебно-воспитательной работы. 
Добились мы единообразия планирующей 
и отчетной документации. Это не просто 
«бумажные» вопросы, появилась воз- 
можность быстро и точно сравнить ре- 
зультаты, полученные в автошколах, 
внести в их деятельность дух истинного 
соревнования. Оно получает дополни- 
тельные импульсы от рассмотрения на 
заседаниях методического совета разра- 
боток, представленных преподавателями, 
открытых уроков, которые, кстати, об- 
суждаются порой очень бурно. Словом, 
все в курсе того, как работают их колле- 
ги, что у них стоит позаимствовать. 

А. Роговой: Раз мы говорим об учеб- 
ном процессе, то как не вспомнить наш 
автодром, который благодаря усилиям 
объединения теперь прекрасно оснащен. 
Пользуемся мы им сообща, причем каж- 
дая школа отвечает за состояние какой- 
то части его оборудования. 

М. Суденко: С помощью объединения 
за это время переоборудовано 12 клас- 
сов. В прошлом году построено три но- 
вых класса для лабораторно-практиче- 
ских занятий в нашей школе. 



В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



М. Ляпкало, заместитель начальника 
автошколы № 2: 

А военно-патриотическая работа? Есть 
множество примеров, когда объедине- 
ние выделяло нам автобусы для поездок 
по местам боевой славы, помогало про- 
водить встречи с ветеранами войны и 
труда. Или воспитательные мероприя- 
тия — их тоже немало, особенно тех, 
что касаются мастеров практического 
обучения вождению... 

ФАКТ ЧЕТВЕРТЫЙ. В ЛУПАО созданы 
курсы по повышению методической ква- 
лификации для мастеров практического 
обучения вождению, которые в 1981 го- 
ду закончили 25 человек. Еще семь мас- 
теров повысили классность. Кроме того, 
объединение регулярно проводит занятия 
с мастерами непосредственно в школах. 
В результате дисциплина и уровень их 
работы заметно повысились, резко сни- 
зилось число различных нарушений. 

Комментарии. А. Шерстнев: Дисципли- 
на мастеров практического обучения — 
ВОПРОС сложный и важный. Тут надо, 
чтобы порядок и спрос были постоянны- 
ми. Вот, например, установили мы стро- 
гий график выезда учебных машин на 
линию. Опоздал — будешь наказан; за- 
держался с возвратом --- разбираемся, 
почему. А еще ввели медицинский конт- 
роль перед выездом, и за год выявили 
12 случаев прихода мастеров на работу 
с остаточным опьянением. На линию их, 
конечно, не выпустили да еще лишили 
премии ^ 

А. Роговой: Что говорить, объединение 
нам хорошо помогает в наведении по- 
рядка. 

А. Шерстнев: Ну, о полном порядке го- 
ворить Пока рано. Трудно, скажем, «усле- 
дить» за работой мастеров на учебных 
маршрутах. Школ у нас четыре, марш- 
руты разбросаны далеко один от друго- 
го. а автомобиля, предназначенного для 
контроля на линии, у нас нет. 

М. Суденно: Может возникнуть впечат- 
ление, что у автошкол сейчас не жизнь, 
а рай — всем занято объединение, все 
оно решает, сбеспечнвает, финансирует. 
Это, конечно, не так. Остались у авто- 
школ многие хозяйственные и финансо- 
вые заботы, никто не снимает с нас от- 
ветственности за качество учебной и 
воспитательной работы. Но смысл в том. 
что много «лишнего» ушло, высвободи- 
лись силы и время на основное дело — 
на подготовку будущих водителей для 
Вооруженных Сил и народного хозяйст- 
ва, на совершенствование учебной базы 
и всего процесса обучения... 

Нетрудно убедиться, что участники 
ленинградского эксперимента считают 
его удавшимся, не скрывая, что есть впе- 
реди новые возможности. еСть резервы. 
Может быть, не все пока получается, но 
кто сказал, что у первых все должно 
идти легко и гладко? 

Впрочем, Ленинград — это город с та- 
кими масштабами (в частности, масшта- 
бами работы оборонного Общества), ка- 
ких у нас в стране немного: несколько 
автошкол н СТК, которые можно было бы 
объединить в единое целое, имеются да- 
леко не везде. Так кто же сможет «при- 
мерить» на себя эксперимент ленинград- 
цев? 

Тут уместнее, может быть, другой во- 
прос: надо ли Пытаться переносить его 
в чистом виде? Смысл, и об этом говорят 
сами ленинградцы, не в том. чтобы соз- 
дать некую «надстройку» над автошко- 
лами. Централизация — понятие широ- 
кое, и, думается, не только крупный го- 
род, но и область, район могут найти в 
этом опыте немало поучительного. Будь 
то единая система методической и пла- 
новой работы, технического обеспече- 
ния, воспитательных мероприятий. 

Словом, сам эксперимент — дело твор- 
ческое. Значит, и осваивать его опыт на- 
до творчески. А опытом этим в Ленин- 
граде готовы поделиться. 

В. МАРКОВ 

Ленинград — Москва 
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7 В ПОМОЩЬ 
ОРГАНИЗАЦИЯМ 
ДОСААФ / 


изложение и восприятие 
^'1?'*1М.1“1"®_.'**'‘тается делом 


■ * * ■ - » - * « ѵ-чѵ ^ ^ I м ям дик 

сложным кан шія преподавателей так и 
для учащихся.ТІ их числу относит^ сио 

шГя " ™»»ная сості^'яю- 

щая — карбюратор. 

Чтобы облегчить процесс обучения 

более глубокого усвоения ма- 

ЛС&^Айі автошколе 

предприняли попытку создать 

ствня“?!21!?Г.1? »пектрифицированный 

питания. Попытка ока- 
залась удачной. Карбюратор на стенде 
«ожилф: открываются и закрываются е?2 
поплапи*^’ меняется уровень топлива в 
ет подсветка позволя- 

и « *- «истечением топлива» 

разных положениях пе- • 

дали «газа». 

Новинка пришлась по вкусу всем пое- 
и курсантам, іе^ з^ек?и1 


оценена педсоветом. Буду- 

ссеіР ”* ноннурс ЦК ДОСААФ 

гпіІГ' получила одну ИЗ главных на- 


ены вырезанные^из^^ііер^^и^^ 


бак питания: топливный 

оак, фильтр, бензопроводы (бензонасос 

л КаХра- 

тор. выполненный в разрезе, занимает 

для наглядности большую часть пло- 
®°®ДУПіные и топливные жиклеры 
пробки, регулировочные винты и заслон- 
ки — металлические. Там, где нужно по- 
казать среду (топливо, воздта), в плад?и- 
не сделаны вырезы и в них установлена 
цветная пленка (топливо — красный 
цвет, воздух - голубой). Сзади стенда 
размещаются лампочки, по&івечи^ваю 
щие схему. Имитация изменениГуроіня 

ртпо камере достига- 

ется перемещением органического стек- 
ла в вырезе схемы. Часть стекла закле- 
ена красной пленкой, другая — голубой 
^ запорная игла связаны с 
этим стеклом по типу «палец косая 

нок^пгѵГ дроссельных засло- 

нок осуществляется от небольшой педа- 

воздушная заслонка за- 
открывается как на настоя- 
щем автомобиле. 

” воздуха в кана- 
^ топливопроводах имитируется 
лампочками по методу «бегущей свето- 
волны», когда последовательно 

ламп'*“и^’^‘^?хрм5"® другой группы 
ламп, на схеме для простоты кажпая 

"Р®Д‘^'*'^®лена одной лампой. Уп- 
равляет ими шаговый искатель ШИ-8/11 
^ него вместо электромагнитно- 
^применен привод от электродвигателя 

Коммутация электрических цепей уп- 
равления тиристорами (они разгружают 

пГЖп осуществляется рел^ 
па РКМП. А реле, в свою очередь, уп~ 


ШИз I 

N ^ 

равляются переключателем, ротор кото- 
рого механически соединен с осью дрос- 
сельных заслонок. 

Питание к стенду подается от двух 
трансформаторов №і80. на одном из 
дополнительно навита обмотка 
для получения напряжения 48 В (пита- 
««е реле РКМП). Накальные обмо7ки 
трансформаторов (6,3 В) включены по- 
парно последовательно для получения 
напряжения 12-12.6 В. ^ансформітор 
ТР1 (см. схему) служит для питания 

«уровней топлива» и «бе 
гущей волны» в бензопроводе: ТР2 обес 

«бегущей волны» в ка 
налах карбюратора. • 

схема (в упрощенном иэло 
ж^ии) следующим о(5разом. 

включается тумблером ВК 
^^ДРяжение подается на транс 
форматор ТРІ, загорается лампочка Лк. 

этап — «Пуск холодного дви 

Воздушная заслонка закрыта, 
контакты концевого выключателя ВКІ — 

® осью, замкнуты. 
Педаль акселератора в исходном поло- 

т^л7 В1 значит переключа- 

связанный с ее осью, на- 
ходится также в исходном положении 

При включении зажигания (замок ус- 
тановлен на пульте) срабатывает реле 
Р1, его контакты Р1/1 включают цепь 
лампочек подсветки уровней 

а контакты Р1/2 — цепь подсветки бен- 
зопровода Л б/п_ л б^п . при включении 

стартера (повороте ключа) начинает дей- 
ствовать реле Р2 и контактами Р2/1 ста- 















Электрическая схема стенда: ВК1, ВК — • 
тумблеры ТП1-2; В1 — В4 — переключа- 
тель П-15; ВК1— ВК2 — микропереклю- 
чатель; ТР1» ТР2 — трансформаторы 
ТС-180; Р1— РЗ — реле М КУ-48; Р4— Р9 — 
реле РКМП-208; ЭДб/н? —электро- 

двигатели РД-09; ЭД — электродвига- 
тель ДСД.-2-1; ЭМб/н“ магнитный пус- 
катель ПМЕ; ШИ1— ШИЗ — шаговый 
искатель ШИ-8/11; — замок 

зажигания ВК-21Е; Л — лампы подсвет- 
ки; Ді“Дэб “ тиристоры КУ 201 В; К1 — 
К8 — резисторы МЛТ-1; К9 — КІ2 — рези- 
сторы МЛТ-2. 


вит себя на «самопитание», одновре- 
менно включая электрсшвигатели приво- 
да топливного насоса (ЭД б/н^* шагового 

искателя {ЭДщ„) и двигатель, изменяю- 
щий «уровень топлива» в поплавковой 
камере (ЭДуп^ )• Одновременно через 

контакты Р2/2 включается трансформа- 
тор ТР2, и от него через реле Р4, Р5, Р6 
и Р7 начинает работать «бегущая волна» 
в каналах главной дозирующей системы, 

смесительной камеры (лампы ) и 

системы холостого хода карбюратора 
^дхх). Контакты Р2/3 включают лампы 

«бегущей волны» в воздушном фильтре 

Таким образом работают система пус- 
ка, главная дозирующая система, систе- 
ма холостого хода. Контакты нижнего 
выключателя КН органического стекла, 
изображающего уровень топлива в по- 
плавковой камере, включают реле РЗ, 
его контакты РЗ/І отключают электро- 
магнит, удерживающий диафрагму топ- 
ливного насоса в нижнем положении. 
Электродвигатель ЭДу^^^ поднимает 

стекло вверх, одновременно контакты ре- 
ле РЗ/2 включают «бегущую волну» в 
бензопроводе. Когда «уровень топлива» 
поднимется до максимума, запорная иг- 
ла перекроет отверстие. В этот момент 
верхний концевой выключатель КВ обес- 
точивает реле РЗ. Контакты Р2/1 вклю- 
чают соленоид, удерживающий диафраг- 
му бензонасоса в нижнем положении: 
контакты РЗ/2 отключают «бегущую вол- 
ну» — подача топлива в карбюратор 
прекращается. Процесс все время повто- 
ряется. 

«Холостой ход». Воздушная заслонка 
открывается, контакты ее концевого вы- 
ключателя обесточивают реле Р4 и Р5 
и отключают «бегущую волну» в кана- 
лах главной дозирующей системы пуска. 
Работает только система холостого хода. 

«Средние нагрузки». Педаль «газа» в 
среднем положении, переключатели В1 — 
В4 также в среднем положении «2». 
Включается реле Р4 (главная дозирую- 
щая система), а реле Р7 отключается 
(система холостого хода). 

«Полные нагрузки». Педаль акселера- 
тора утоплена до отказа. Переключатели 
В1 — В4 находятся в положении «3». 
Включается реле Р8 («бегущая волна» в 
системе экономайзера), отключается ре- 
ле Р6. 

При резком нажатии на педаль аксе- 
лератора срабатывает электронное реле 
времени с задержкой выключения Р9 на 
2 секунды. Контакты РѲ/1 — Р9/4 включа- 
ют на это время «бегущую волну» в 
каналах ускорительного насоса. В каче- 
стве датчика, пускающего реле време- 
ни, применен малогабаритный воздуш- 
ный цилиндр с демпферным отверсти- 
ем. Резиновая диафрагма, установленная 
в цилиндре, нажимает на микропереклю- 
чатель только при резком движении пе- 
дали «газа». 

Стенд используется постоянно в на- 
шей школе уже четыре года и доказал 
свою высокую надежность — за все вре- 
мя не было ни одного отказа. 

В. МАКАШОВ, 
старший мастер производственного 
обучения автошколы ДОСААФ 

В. МОЛОКОВ, 
мастер производственного обучения 

г. Воронеж 




За всю историю первенств мира в мотоциклетных гонках по льду те, кто ста- 
новились чемпионами, выступали на мотоциклах ЯВА. Это лучшая рекомендация 
завода в Дивишове, выпускающего трековые гоночные мотоциклы. Что же пред- 
ставляет собой специальная модель ЯВЫ для гонок по льду? Разрабатывая ее кон- 
струкцию, чехословацкие специалисты опирались на богатый опыт советских 
спортсменов. За основу была взята рама, созданная в свое время В. Карнеевым. 
С годами она, естественно, совершенствовалась, изменялась также конструкция 
передней вилки, некоторых второстепенных деталей. Сегодня после пяти модер- 
низаций модель ЯВА-891.5 (она выпускается с 1978 года) продолжает оставаться 
машиной чемпионов, и значительное количество этих мотоциклов поступает в 
СССР, Ежегодно советские спортивные клубы, располагающие сильнейшими в 
мире спортсменами в гонках по льду, получают более ста этих машин. 

Помимо рамы, передней вилки, масляного бака измененной конструкции 
ЯВА-891.5 отличается от мотоцикла, предназначенного для гонок по гаревой дорож- 
ке, также шинами, оснащенными 225 шипами длиной 28 миллиметров, и предо- 
хранительными щитками колес. При возможных столкновениях, падениях они защи- 
щают гонщиков от травм. Все эти отличия, между прочим, сказались на массе мо- 
тоцикла: «ледовая» ЯВА тяжелее «гаревой» на 27 килограммов. 

Поскольку при прохождении поворотов во время гонок по льду спортсмены на- 
клоняют машины влево на большой угол, трансмиссия ЯВЫ-891.5 размещена до- 
вольно высоко, чтобы барабан сцепления не мог задеть за лед. 

Топливом для двигателя ЯВА-891.5 служит метанол (метиловый спирт), кото- 
рый позволяет поднять степень сжатия и повысить мощность. Однако зимой запуск 
мотора, работающего ча спиртовом топливе, затруднен. Неудивительно поэтому, 
что при морозе в перерывах между заездами механики прогревают цилиндр 
двигателя паяльной лампой. Большая степень сжатия в нем обеспечивает и высокую 
эффективность торможения двигателем. Это позволяет в условиях гонок по льду 
вообще отказаться от тормозов. 

В системе смазки используется касторовое масло, которое, сгорая, дает лег- 
кий специфический запах, так хорошо знакомый зрителям. Интересно, что масло 
не возвращается в систему после смазки деталей, оно выбрасывается наружу. 

Поскольку ЯВА-891.5 для гонок по льду имеет шины с шипами, у нее очень 
хорошее сцепление с дорогой. С учетом этого пружины в механизме сцепления 
сделаны очень жесткими, чтобы уменьшить его пробуксовку. И когда на старте 
гонщик слишком быстро отпускает рычаг сцепления, резкая подача довольно 
большого крутящего момента к заднему колесу может поставить машину «на 
дыбы». Противодействуя этому, гонщик стремится перенести часть своего веса на 
переднее колесо — для этого рулю ЯВЫ-891.5 придана специальная конфигура- 
ция и низко опущены его рукоятки. 

Общее количество мотоциклов ЯВА-891.5 в клубах СССР достигает нескольких 
сотен. На них стартуют и признанные мастера с мировым именем, такие, как 
С. Тарабанько, А. Бондаренко, В. Любич, и гонщики, которым еще предстоит стать 
чемпионами. ' 

Л. ЧЕКАЛ 


Техническая характеристика 

Двигатель: рабочий объем — 495 см®; распределительный механизм — 
ОНѴ; степень сжатия — 14,0; мощность — 53 л. С./39 кВт при 7000 об/мин; 
карбюратор — «Бинг» со смесительной камерой диаметром 36 мм; запас топ- 
лива — 2,5 л. Трансмиссия: сцепление — сухое многодисковое; коробка пере- 
дач — двухступенчатая; передняя и задняя передачи — цепные. Ходовая 
часть: рама — одинарная трубчатая; передняя вилка — телескопическая 
(ход 85 мм) с гидравлическим амортизатором; задняя вилка — жесткая; раз- 
мер шин: передней — 2,75 — 23, задней — 3,00 — 21; число шипов на шинах: 
впереди — 95, сзади — 130; тормоза — отсутствуют. Габарит и масса: дли- 
на — 2320 мм; ширина — 750 мм; высота — 1050 мм; база — 1430 мм; мас- 
са в снаряженном состоянии — 110 кг; масса двигателя — 33 кг. 
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АВТОМОБИЛЬ 
И ОКРУЖАЮЩАЯ 
СРЕДА 


Преобразующая деятельность челове- 
ка на Земле приносит не только поло- 
жительные результаты. Промышленные 
предприятия, транспорт выбрасывают в 
атмосферу тысячи тонн веществ, в той 
или иной степени вредных для здоровья 
людей, для природы. Причем по неко- 
торым из них, например окиси углеро- 
да, печальное первенство принадлежит 
автомобилю. 

Преодоление отрицательных послед- 
ствий индустриального развития, урбани- 
зации, перенасыщения дорог автомоби- 
лями становится все более неотложной 
задачей. Но в сегодняшнем мире, опле- 
тенном густой сетью экономических, 
социальных и других связей, решать ее 
в границах одной страны и даже целого 
региона невозможно: требуется согла- 
сованная стратегия. 

Вот почему борьба за чистоту атмо- 
сферы оказалась ныне в центре внима- 
ния многих международных организа- 
ций, включая и такую авторитетную, как 
Организация Объединенных Наций. В 
рамках ее действует ЮНЕП — програм- 
ма ООН по окружающей среде, в зада- 
чу которой входит разработка, обобще- 
ние и распространение методов оцен- 
ки, контроля и, главное, способов сни- 
жения отрицательного воздействия на 
окружающую среду промышленного 
производства. Одно из направлений 
программы — борьба с загрязнением 
воздуха автомобильным транспортом. 
Этой проблеме и был посвящен межре- 
гиональный семинар под эгидой ЮНЕП и 
Вемирной организации здравоохранения 
(ВОЗ), проведенный в Москве. Он со- 
брал специалистов 14 стран Европы, 
Азии, Африки, представителей ЮНЕП, 
ВОЗ, экономических комиссий ООН для 
Европы и Африки. 

Участники представляли государства 
с различным уровнем экономического 
и социального развития. Но что 
показательно: наибольший интерес про- 
явили к семинару развивающиеся 
страны, где, как считают, негативное 
влияние автомобилизации еще не сказа- 
лось достаточно сильно. Так ли это? 

В наши дни автомобильный парк наи- 
более быстро растет именно в этих 
странах; если количество легковых ма- 
шин в Западной Европе поднялось за по- 
следние 10 лет на 527о, то в странах 
Азии (без Японии и КНР) на 91%, Ла- 
тинской Америки — на 108 и Африки — 
на 112%, Быстрый рост промышленно- 
сти, городов, а вместе с ними и авто- 
мобильного парка уже сегодня серьезно 
осложнил экологическую обстановку во 
многих развивающихся странах. 

В ряде государств, прежде всего там, 
где ведущую роль в экономике играет 
частный капитал, правительственные и 
общественные организации не распола- 
гают достаточными средствами обузда- 
ния «автомобильной стихии». 

Всеобщее внимание участников семи- 
нара привлек опыт Советского Союза, 
где забота о здоровье граждан, сохра- 
нении биосферы, чистоте воздуха ста- 
ла частью государственной политики и 
основывается на законодательных актах, 
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среди которых и «Закон СССР об ох- 
ране атмосферного воздуха». 

Курс на преимущественное развитие 
общественного транспорта позволил 
значительно смягчить негативные по- 
следствия массовой автомобилизации. 

Идея опережающего развития обще- 
ственного транспорта, как показали дис- 
куссии на семинаре, получает широкое 
признание. Такой подход позволяет 
не только уменьшить количество машин 
на дорогах и более эффективно исполь- 
зовать топливо. Транспорт общего поль- 
зования сосредоточен, как правило, в 
крупных предприятиях, поэтому легче 
наладить его регулярное обслуживание 
и контроль, поддерживать машины ис- 
правными в течение всего срока служ- 
бы. А именно от их технического со- 
стояния в немалой степени зависит 
уровень загрязнения воздуха. По имею- 
щимся данным, выбросы окиси углерода 
(СО) и углеводородов значительно воз- 
растают с увеличением пробега и через 
80 тысяч километров могут вдвое пре- 
взойти норму. В значительной мере по 
этой причине во многих городах мира 
состояние воздушного бассейна продол- 
жает ухудшаться несмотря на то, что у 
новых моделей автомобилей уровень 
токсичности значительно снижен. 

Уменьшению в городах СССР загряз- 
нения воздуха автомобилями во многом 
помогло введение государственных стан- 
дартов; ГОСТ 17.2.2.03 — 77, регламенти- 
рующего содержание СО в отработав- 
ших газах бензиновых двигателей; ГОСТ 
21393 — 75, устанавливающего предель- 
но допустимую дымность отработавших 
газов дизелей, отраслевого стандарта 
автомобилестроения, который нормиру- 
ет содержание окиси углерода и угле- 
водородов в отработавших газах. Все 
действующие в СССР стандарты согла- 
сованы с требованиями Европейской 
экономической комиссии (ЕЭК) ООН и 
предусматривают как проверку новых 
автомобилей, так и машин, находящих- 
ся в эксплуатации. Для этого транс- 
портные предприятия и ГАИ использу- 
ют специальные приборы. 

Что можно, что предстоит еще сде- 
лать для дальнейшего обезвреживания 
автомобиля как источника загрязнения 
воздуха? Этот вопрос рассматривался 
участниками семинара в тесной связи с 
проблемой улучшения топливной эко- 
номичности, Известно, что первые шаги 
по снижению токсичности отработавших 
газов вызвали некоторое увеличение 
расхода топлива из-за неблагоприятных 
(с точки зрения экономичности) режи- 
мов работы двигателя. Ныне найдены 
методы, позволяющие успешно соче- 
тать чистоту выхлопа, соответствующую 
стандартам, и малый расход топлива 
при работе двигателя на обедненной 
смеси. Такой ее состав обеспечивается 
высоким качеством приготовления, точ- 
ным выбором момента зажигания. Луч- 
ше всего этим требованиям отвечают 
системы питания с электронным регу- 
лированием, учитывающим частоту вра- 
щения, нагрузку и другие важнейшие 
параметры работы двигателя. 


Любой автомобиль выбрасывает тем 
меньше вредных веществ, чем меньше 
он расходует топлива: зависимость впол-? 
не очевидная. Стало быть, использова- 
ние резервов экономичности автомоби- 
ля — улучшение аэродинамики, сниже- 
ние массы, сокращение потерь в транс- 
миссии — сопутствует снижению коли- 
чества токсичных выбросов. Клиновид- 
ный силуэт машины со скошенной обли- 
цовкой радиатора, гладкие, без выступа- 
ющих деталей поверхности кузова, столь 
характерные для многих легковых мо- 
делей последних лет, — отнюдь не ре- 
зультат оскудения фантазии дизайне- 
ров, а следствие ее подчинения рацио- 
нальным началам, требованиям эконо- 
мии. По той же причине легкие сплавы 
и пластмассы все более интенсивно вы- 
тесняют из автомобиля металл: ожида- 
ют, что доля пластмассовых деталей с 
25% в настоящее время повысится до 
35 — 40% в нынешнем десятилетии. Здесь 
стоит заметить, что судьбу той или иной 
новинки, целесообразность ее внедре- 
ния во многом определяют экономиче- 
ские факторы, ибо достижения техно- 
логии зачастую опережают реальные 
возможности ее применения. * 
Автомобиль еЩе долго будет основ- 
ным средством транспорта, особенно в 
городах, а потому условия жизни, чи- 
стота воздуха должны определяться не 
только совершенством его конструкции, 
но и совершенством самого города — 
его планировки и транспортной системы. 
Основная задача здесь — обеспечить 
движение с минимальным числом оста- 
новок и по возможности высокой сред- 
ней скоростью: ведь наибольший вы- 
брос токсичных веществ происходит 
при работе двигателя с прикрытым 
дросселем, на обогащенной смеси. В 
одном из докладов, прочитанных 
на семинаре, указывалось, что в • 
условиях типичного европейского горо- 
да объем выбросов уменьшается на 
треть при увеличении скорости с 10 до 
20 км/ч, на одну пятую — при росте с 
20 до 30 км/ч. 

Обсуждение докладов выявило, разу- 
меется, и нерешенные задачи, опреде- 
ленные недостатки в важном деле со- 
хранения биосферы. Но в центре вни- 
мания оставались практически достиг- 
нутые результаты, конкретные действия. 
Знакомясь с Москвой, зарубежные го- 
сти могли воочию убедиться в их ре- 
альности. Планомерная реконструкция и 
развитие столицы по Генеральному пла- 
ну направлены на всемерное улучше- 
ние ее транспортной системы. 

Немало интересного нашли участники 
семинара на крупнейших столичных 
автотранспортных предприятиях, осна- 
щенных всем необходимым для диаг- 
ностики, обслуживания и ремонта машин. 
Ознакомились они с опытом эксплуа- 
тации газобаллонных грузовиков и элек- 
тромобилей. 

Московская встреча стала еще одним 
шагом на пути к желанной для всех це- 
ли, имя которой — чистый воздух. 

. В. АРКУША 



в ЧЕСТЬ ЗАЩИТНИКОВ МОСКВЫ 

Это был необычный мотокросс. И пото- 
му, что на старт вышло, пожалуй, ре- 
кордное количество участников — 220. И 
потому, что трасса частично проходила 
по стадиону Государственного централь- 
ного ордена Ленина института физиче- 
ской культуры в Измайлове, где зрители 
с трибун со всеми удобствами могли на- 
блюдать за ходом борьбы. А кросс был 
посвящен знаменательной дате в жизни 
советского народа — 40-летию разгрома 
фашистских войск под Москвой. 

Красочным и торжественным было от- 
крытие состязаний. Перед зрителями ко- 
лонной прошли ветераны Великой Оте- 
чественной войны — защитники столицы, 
известные в прошлые годы автомото- 
спортсмены, юные москвичи, которые за- 
нимаются в клубах и секциях ДОСААФ. 
Организаторами соревнований, в кото- 
рых разыгрывались призы газеты «Ве- 
черняя Москва» и МГК ДОСААФ, высту- 
пили городской комитет оборонного Об- 
щества, спортивно-технический автомото- 
клуб и институт физкультуры. 

В личном зачете победу одержали сту- 
денты четвертого курса института физ- 
культуры Р. Галямов (125 см*) и Г. Коль- 
цов (2о0 см*). Среди юношей первенство- 
вал И. Чуднов (Московский автомобильно- 
дорожный институт), а у женщин не бы- 
ло равных М. Ермоленко (Министерство 
путей сообщения). На мотоциклах с ко- 
ляской успех праздновал экипаж Н. Ива- 
нютин — о. Харин (ЗИЛ). Командные при- 
зы достались представителям Красно- 
гвардейского района ДОСААФ и Первого 
подшипникового завода. 



РАЛЛИ «ПАМЯТЬ» 

Так назвали соревнования их органи- 
заторы — Сокольнический РК ВЛКСМ, 
комитет ДОСААФ и совет ДОАМ города 
Москвы. Ралли было посвящено 40-летию 
битвы под столицей. Участники, в ос- 
новном владельцы личных машин, про- 
ехали 350 километров пути по местам бо- 
евой славы Подмосковья. 

Лобня, Крюково, Истра, Звенигород, На- 
ро-Фоминск. Подольск. На этих рубежах 
шли кровопролитные сражения с фа- 
шистскими полчищами, здесь писались 
золотыми буквами страницы боевой сла- 
вы защитников Москвы. Отдавая дань их 
священной памяти, участники соревнова- 
ний — автомобилисты многих районов 
столицы — возложили цветы к мемориа- 
лам и братским могилам советских вои- 
нов. 

В программу ралли помимо дорожных 
испытаний входили фигурное вождение 
автомобиля, разгон и торможение. Все 
стартовавшие экипажи успешно фини- 
шировали. Первыми в командном зачете 
были представители фрунзенского рай- 
онного совета общества автомотолюбите- 
лей. В дополнительных испытаниях отли- 

2. «За рулем» М 3 


чились экипажи С. Столярский — В. По- 
лонский, Л. Толстоганова — И. Калашни- 
кова. Победители получили призы, уч- 
режденные организаторами соревнований 
и журналом «За рулем». 

А» РАЛ ЬИО* 

инструктор Сокольнического РИ ВЛИСМ 


ТЕХНИКА НА СЛУЖБЕ ГАИ 


В Москве в дни международной выстав- 
ки «Сигналдортранс-81» на диагностиче- 
ской станции столичной ГАИ состоялся 
показ отечественной специальной техни- 
ки, применяемой в организации дорожно- 
го движения. 

(^тни экспонатов этой интересной экс- 
позиции привлекли большое внимание 
специалистов. Работники технических 
подразделений ГАИ союзных республик и 
соответствующих служб стран социали- 
стического лагеря познакомились с теле- 
визионной аппфатурой для регистрации 
нарушений ПДД, комплексом техниче- 
ских средств для работ на местах аварий, 
измерителями скорости различных си- 
стем, стереофотограммометрическими 
приборами для быстрой и точной фикса- 
ции обстановки ДТП и многими другими 
новинками в техническом оснащении ав- 
тоинспекции. 

Особое внимание посетителей привлек- 
ла диагностическая линия для определе- 
ния технического состояния транспорта 



Летчик-космоиавт СССР дважды Герои 
Советского Союза В. В. горбатио знако- 
мится с выставкой. 

при проведении годового техосмотра. Та- 
кие линии помогут быстро, всесторонне и 
объективно оценивать соответствие авто- 
мобиля требованиям безопасности. 

Интересна была и медицинская часть 
экспозиции. Здесь были представлены 
оригинальные приборы для определения 
остроты зрения, дальтонизма, оценки ус- 
талости водителя, быстрого и качествен- 
ного определения наличия и количест- 
венного содержания алкоголя в выдыха- 
емом воздухе. 

Принято . решение сделать выставку 
«Диагностическая техника ГАИ» посто- 
янной. 

МОЛОКОВОЗ-БОГАТЫРЬ 

Его сразу отличишь в пестром москов- 
ском потоке автомобилей: внушительные 
габариты, элегантная «внешность» и бро- 
ская надпись на белоснежных прямо- 
угольных емкостях — «Контейнерная пе- 
ревозка. Молоко. Главмосавтотранс». Она 
определяет уникальную специализацию 
автопоезда — транспортировку разливно- 
го молока в контейнереіх, вмещающих це- 
лое молочное озеро весом в 23 тонны. Та- 
кой груз до сих пор не брал в рейс ни 
один молоковоз. 

В середине ноября 1980 года этот авто- 
поезд впервые выехал за ворота автоком- 
бината Ль б Мосавтодортранса, где его 
сконструироввили и изготовили. Роль тя- 
гача поручили новой модели минского 
автозавода — МАЗ — 6422, на платформу 
установили два десятитонных контейне- 
ра, каждый из которых разделен на три 
отсека. Причем контейнеры съемные, что 
позволяет использовать оборотные емко- 
сти: приехал автопоезд на молокозавод, 
сняли с него полные контейнеры, устано- 
вили порожние — и можно ехать за но- 
вым грузом. Не надо ждать, пока сольют 
молоко, а значит существенный выигрыш 
времени. Ну а если понадобится, то вме- 
сто молочных цистерн можно установить 
на платформу автопоезда 20-тонный кон- 



тейнер с любым грузЪм. Каждый такой 
силач (а их на автокомбинате будет пять) 
даст ежегодно десятки тысяч рублей эко- 
номии. 

Да, его легко отличить в пестром мос- 
ковском потоке автомобилей. Но главные 
дороги нового автопоезда пролегают да- 
леко от столицы — там, откуда везет он в 
Москву свой белый груз. И на междуго- 
родных трассах очень пригодится его си- 
ла, потому что там, где прежде прихо- 
дилось снаряжать в дорогу несколько 
обычных молоковозов, он справляется в 
одиночку. 


ОТЧИТЫВАЕТСЯ «ВОСТОК» 

Встреча с мастерами мотокросса со- 
стоялась во ВНИИмотопроме в Серпухо- 
ве. Посвящена она была итогам выступ- 
лений наших гонщиков на созданных 
институтом кроссовых мотоциклах «Во- 
сток» класса 125 см^. На этих машинах 
молодые советские спортсмены одержа- 
ли в прошлом году командную победу 
в Кубке дружбы социалистических стран 
и завоевали второе, четвертое, пятое и 
шестое места в личном зачете, показали 
высокие результаты во всесоюзных со- 
ревнованиях. 

На встрече присутствовали тренеры 
Центрального автомотоклуба ДОСААФ 
СССР, мотоциклисты А. Сикк, А. Зорин, 
Р. Галямов, А. Авдеев, А. Ледовской. 
Директор института В. Богуславский рас- 
скаэсш о планах совершенствования мо- 
тоцикла '«Восток», вручил спортсменам 
призы — двигатели этой машины. Уча- 
стники встречи наметили пути усиле- 
ния связей работников ВНИИмотопрома, 
мотозаводов. ЦАМКа и спортсменов в 
деле создания конкурентоспособных 
отечественных спортивных мотоциклов. 


ря БЕЗДОРОЖЬЯ 


Автомобилисты, эксплуатирующие свои 
машины иа грунтовых дорогах, хорошо 
знают, как необходимы здесь, особенно в 
ненастную погоду, средства самовытаски- 
вания. Бездорожье не возьмет в плен, ес- 
ли иметь в багажнике новую лебедку 
«Спутник». Снабженная специальным вин- 
товым буром, который позволяет укре- 
пить ее в грунте без каких-либо допол- 
нительных опор, и десятиметровым тро- 
сом лебедка развивает тяговое усилие до 
500 кгс. С ее помощью при необходимо- 
сти можно также вытащить на берег ка- 
тер или моторную лодку. Вес лебедки — 
10 кг. Цена — 34 рубля. Торговые орга- 
низации, заинтересованные в снабжении 
покупателей этой удобной автопринад- 
лежностью. могут обращаться на москов- 
скую центральную межобластную опто- 
вую базу по торговле товарами спортив- 
ного назначения. 

ТЕЛЕЛРЕССТОРГРЕКЛАМА 



Общий аид'лабадки «Спутник». 
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Н. ДМИТРИЕВ, 
ге неральный директо р 
Всесоюзного обьеДинениа 
«Лвтожспорт» 


Широкое признание за рубежом полу- 
чила продукция советского автомобиле- 
строения, которое по выпуску автобусов 
занимает сегодня первое место в мире, 
мотоциклов — второе, грузовиков — тре- 
тье и легковых автомобилей — шестое. С 
каждым годом растут поставки нашей ав^ 
томобильной техники на мировой рынок, 
и это является ярким свидетельством 
высокого уровня, достигнутого индустри- 
ей в производстве средств транспорта. 

Начало экспорта советских автомоби- 
лей относится к 1934 году, когда первые 
сто грузовиков ЗИС-~5 были проданы в 
Турцию. Этот, сам по себе небольшой 
контракт имел, однако, большое полити- 
ческое значение. Молодая советская 
страна, до того лишь ввозившая автомо- 
били, благодаря успехам социалистиче- 
ского строительства сама становилась их 
экспортером. Первоначально мы постав- 
ляли машины главным образом в сосед^ 
ние страны. Но круг зарубежных заказ- 
чиков автомобилей с маркой «Сделано в 
СССР» постоянно расширялся, особенно 
в послевоенный период. Достаточно ска- 
зать, что уже в 1947 году был начат экс- 
порт легковых ГАЗ — 20, а затем и «моск- 
вичей». К 1956 году советские автомоби- 
ли поступали уже в 36 стран. В том же 
году в условиях все возраставшего сбы- 
та на внешнем рынке советских автомо- 
билей было принято решение о создании 
Всесоюзного внешнеторгового объедине- 
ния «Автоэкспорт». 


С того времени прошло 25 лет. О мас- 
штабах деятельности «Автоэнспорта» се- 
годня можно судить уже по тому факту, 
что в год он экспортирует из СССР про- 
дукцию на сумму в 1,2 миллиарда ,,руб- 
лей. 

Представляя за рубежом высокоразви- 
тую советскую автомобильную и мото- 
циклет«е(^ промышленность, «Авто- 
экспорт» наряду с коммерческой дея- 
тельностью участвует в международных 
выставках, ярмарках, демонстрационных 
пробегах, спортивных соревнованиях и 
тем самым способствует ознакомлению 
широких кругов зарубежной обществен- 
ности с нашими достижениями в обла- 
сти автомобильного дела, пропагандирует 
успехи социалистического строительства. 

ЭКСПОРТ. В настоящее время наше 
объединение торгует с 260 фирмами и 
внешнеторговыми организациями более 
чем в ста странах мира, предлагая свы- 
ше 450 моделей и модификаций автомо- 
билей, мотоциклов, велосипедов, гараж- 
ного оборудования. Заказы на них выпол- 
няют около 150 предприятий страны, сре - 1 
ди которых такие мощные заводы, как 
ВАЗ, КамАЗ, ЗИЛ, ГАЗ, ИЖ, ММВЗ и дру- 
гие. ' 

Значительно расширилась география 
сбыта автомобилей, мотоциклов и дру- 
гой техники. Наряду с традиционными 
рынками в социалистических странах, а 
также в Австрии, Англии, Бельгии, Гол- 
^ндии, Италии, Норвегии, Франции, ФРГ, 
Финляндии-, Швеции советские автомоби- 
ли нашли покупателей в Канаде, Испа- 
нии, Панаме, Аргентине, Греции, Эфио- 
пии и других странах. Акционерные об- 
щества и торговые фирмы, имеющие 
коммерческие связи с «Автоэкспортом», 
не только продают там технику, но и ор- 
ганизуют ее техническое обслуживание, 
предоставляют покупателям другие услу- 
ги. Среди них следует выделить шесть 
обществ, акционером которых состоит 
«Автоэкспорт», — в Финляндии, Бельгии, 
Швеции, Норвегии, Нигерии и Камеруне. 
Старейшее из них — финское «Ионела». 
Оио работает уже 35 лет и имеет по всей 
стране свыше 60 магазинов и 100 сервис- 
ных станций. Не менее известно и бель- 
гийское «Скалдия-Волга», реализующее 
ежегодно в странах Бенилюкса около 20 
тысяч машин. 

Сегодня с полным правом можно гово- 
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рить о популярности советских автомо- 
билей у искушенного в автомобильной 
технике западноевропейского покупате- 
ля. В ее основе не сенсационные новше- 
ства, которые оказываются порой не 
всегда практичными, а высокая эффек- 
тивность в эксплуатации, завидные на- 
дежность и прочность, прекрасная при- 
способленность к любым климатическим 
условиям. Высоко оценивают наши маши- 
ны и потребители в странах Африки и 
Латиискои Америки. 

Крупнейшими покупателями советских 
автомобилей являются социалистические 
страны. Достаточно сказать, что в ПНР и 
НРБ эксплуатируется по 80 тысяч грузо- 
вых машин, изготовленных в СССР, а на 
Кубе — 60 тысяч. «Лады» и «волги», 
«москвичи» и «запорожцы» можно встре- 
тить на дорогах практически всех со- 
циалистических стран. Пользуются спро- 
сом также советские мотоциклы и вело- 
сипеды; недавно ВНР закупила большую 
партию мопедов «Верховина». 

Наряду с продажей легковых автомоби- 
лей, среди которых ведущую роль играет 
«Лада», мы отправляем за рубеж немало 
^узовых автомобилей БелАЗ, ГАЗ, ЗИЛ, 
КамАЗ, КрАЗ, МАЗ. В общей сложности 
сегодня во всем мире эксплуатируется 
около 700 тысяч советских грузовиков. 
Кроме них на зарубежный рынок постав- 
ляются наши коммунальные, пожарные 
автомобили, цистерны, автомобили-снего- 
очистители и другие специализированные 
и специальные машины. 

ИМПОРТ. «Автоэкспорт» осуществляет 
также^ закупку автомобильной и мотоцик- 
летной техники у своих торговых парт- 
неров за рубежом. Прежде всего, это ма- 
шины, необходимые шя решения важ- 
нейших народнохозяйственных задач; 
крупного строительства, добычи полез- 
ных ископаемых, расширения магист- 
ральных перевозок грузов, развития пас- 
сажирского транспорта. Импортная про- 
грамма определяется в строгом соответ- 
ствии с первооч^едиыми нуждами эко- 
номики страны. Только за последние го- 
ды между нашим объединением и рядом 
зарубежных фирм подписаны и реализо- 
ваны крупные контракты, в том числе на 
поставки в СССР грузовиков «Магирус- 
Доитц» (ФРГ), широко используемых на 
строительстве БАМ^ седельных тягачей 
«Мерседес-Бенц» (ФРГ) и «Волво» (Шве- 
ция) для магистральных перевозок, а 
также полуприцепов «фрюхоф Франс» к 
«Траилор» (Франция), карьерных самос- 
валов «Комацу» (Япония) для горио-добы- 
вающеи индустрии. ~ ^ 



1. Международный автомобильный салон 
в Бирмингеме (Англия). Стенд «Автоэнс- 
порта». 


2. УАЗ — 469 получил хороший прием у 
итальянских автомобилистов. 

3. Ежегодно в Советский Союз поступа- 
ют десятки тысяч мотоциклов ЯВА, кото- 
рые пользуются заслуженной популярно- 
стью. 











4. Главное здание коммерческого центра 
«Скалдия-Волга», продающего в Бельгии 
советские автомобили. 

5. Седельные тягачи КамАЗ используют- 
ся транспортными компаниями сканди- 
навских стран для международных пере- 
возок грузов. 

6. Несколько тысяч грузовиков «Маги- 
рус-Дойц»» закупленные «Автоэкспор- 
том», работают на строительстве БАМа. 


Однако основными нашими поставщи- 
ками являк>тсй предприятия социалисти- 
ческих стран. Большое количество чехос- 
ловацких трехосных грузовых автомоби- 
лей «Татра», главным образом самосва- 
лов, можно встретить у нас на многих 
важных стройках, горно-металлургиче- 
ских комбинатах, нефтеразработнах. Со- 
ветский Союз импортировал в общей 
сложности более 30 тысяч машин «Шко- 
да», преимущественно седельных тяга- 
чей. А сколько на улицах наших городов 
чехословацких мотоциклов ЯВА и 43, 
польских фургонов «Жук» и микроавто- 
бусов «Ныса». Только за годы десятой пя- 
тилетки в СССР поступило свыше 30 ты- 
сяч автобусов «Икарус» (ВНР), 13 тысяч 
грузовиков «Татра» (ЧССР), 6 тысяч само- 
свалов ИФА (ГДР). 

КООПЕРАЦИЯ. Год от года укрепляют- 
ся и ширятся экономические связи СССР 
со странами — членами СЭВ, основанные 
на принципах равенства, братской взаи- 
мопомощи, на сочетании интересов со- 
налистического содружества в целом, 
орговые организации социалистических 
стран — ведущие партнеры «Автоэкс- 
порта». На их долю приходится свыше 
80% товарооборота объединения. Но на- 
ше сотрудничество в рамках СЭВ не ог- 
раничивается экспортом и импортом ав- 
томототехниии. Между социалистически- 
ми странами налажена кооперация в об- 
ласти автомобилестроения — взаимные 
поставки комплектующих изделий для 
производства автомобилей и автобусов, 
совместные разработки отдельных эле- 
ментов конструкций автомобилей и мото- 
циклов. 

Примеров плодотворного сотрудничест- 
ва в этих областях много. Например, еще 
в 1956 году при подписании первых кон- 
трактов на импорт в СССР автобусов 
«Икарус» и экспорт в ВНР советских ав- 
томобилей были заложены принципы спе- 
циализации венгерской автомобильной 
промышленности. Поставки автомобилей 
из СССР, которые обеспечили транспорт 
ВНР нескіходимой техникой, позволили 
промышленности республики сконцентри- 
ровать усилия на производстве совре- 
менных автобусов. В то же время Совет- 
ский Союз обеспечил для них постоянный 
рынок сбыта (напомню, что мы ввозим 
45% всего выпуска автобусов «Икарус»). 
Из СССР в ВНР поступают для комплек- 
тации автобусов передние мосты, насосы 
гидроусилителя руля, гидромеханические 
трансмиссии. В свою очередь, советские 
заводы ЛАЗ, ЛиАЗ, ЗИУ используют вен- 
герские задние мосты и детали трансмис- 



сии, к тому же предприятия ВНР постав- 
ляют почти 20 наименований комплекту- 
ющих изделий для ВАЗа. В целом на экс- 
порт и импорт по кооперации приходится 
около 20% годового товарооборота «Авто- 
экспорта». Все это, вместе взятое, служит 
свидетельством углубляющейся социали- 
стической интеграции в области автомо- 
билестроения, которая имеет большое бу- 
дущее. / 

СЕРВИС. Один из определяющих фак- 
торов успеха советской автомобильной 
техники за рубежом — хорошо налажен- 
>юе техническое обслуживание. Чтобы 
создать условия для бесперебойной ее ра- 
боты, в странах Европы, Азии, Африки, 
Америки действуют 4375 сервисных стан- 
ций «Автоэкспорта», советские автомо- 
бильные заводы оказывают практиче- 
скую помощь ^ирмам-импортерам в раз- 
витии сервисной сети, поставляют разно- 
образное гаражное оборудование, органи- 
зуют обучение иностранных специали- 
стов по техническому обслуживанию и 
ремонту советской техники. Только в 
1980 году в СССР и за границей мы под- 
готовили около 6000 таких специалистов. 

ВЫСТАВКИ. «Автоэкспорт» системати- 
чески принимает участие в международ- 
ных выставках, ярмарках, показах. Ска- 
жем, в наступившем году объединение 
представит советские автомобили более 
чем в 30 крупнейших автосалонах, в том 
числе в Женеве и Белграде. 

Одна из наиболее эффективных форм 
популяризации нашей автомобильной тех- 
ники — участие в международных сорев- 
нованиях — ралли и гонках. Здесь мно- 
гочисленные зрители получают возмож- 
ность воочию убедиться в надежности, 
выносливости, высоких эксплуатацион- 
ных показателях автомобилей, сделанных 
в СССР. За последние годы на советских 
машинах достигнуто немало побед в аб- 
солютном зачете и в отдельных классах 
как в личном, так и в командном пер- 
венстве на ралли «Акрополис», «Ломбард- 
РАК», «Тысяча озер», «Татры», гонках на 
Кубок дружбы социалистических стран, 
автомарафонах по маршруту Париж— Ту- 
нис и других. 

Коммунистическая партия и советское 
правительство поставили перед нами, ра- 
ботниками внешней торговли, задачи, 
имеющие важное значение для развития 
экономики страны. «Основные направле- 
ния экономического и социального разви- 
тия СССР на 1981—1985 годы и на пери- 
од до 1990 года» формулируют их так: 
«Развивать производство экспортных то- 
варов. Улучшать структуру экспорта, 
прежде всего путем увеличения произ- 
водства и поставки продукции машино- 
строения и других готовых изделий, от- 
вечающих требованиям внешнего рынка, 
постоянно повышать их технический 
уровень и Качество...» 

Всесоюзное объединение «Автоэкс- 
порт», опираясь на мощную производст- 
венную и научную базу советской инду- 
стрии, приложит все уейлия, чтобы вы- 
полнить эти серьезные задачи и внести 
свой вклад в укрепление экономического 
могущества нашей Родины. 


Развитие экспорта советских 
автомобилей Ілегковые, грузовые, 
специализированные и автобусы) 


Год 

Количество, шт. 

В социа- 
листиче- 
ские 
страны 

В капитали- 
стичесиие 
страны 

Всего 

1956 

1960 

1965 

1970 

1975 

1980 

19 006 

41 278 
44 652 
101 054 
259 105 
282 754 

14 243 

15 106 

22 546 

30 759 

93 439 

115 074 

33 249 

56 384 

67 198 
131 813 
352 544 
397 829 
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Новые задние фонари имеют более со- 
вершенные светотехнические характери- 
стики. 


Рабочее место водителя в «Люксе» со- 
хранило прежнюю компоновку, но обору- 
довано новыми приборами, расположен- 
ными на щитке и консоли. 




*’ * ' м*,-: 


«МОСКВИЧ- 

ЛЮКС» 

Автомобилисту знакомиться с новой 
машиной всегда интересно. А когда она 
оказывается лучше той, на которой ездил 
прежде, еще и радостно. Именно такие 
чувства я испытал, сев за руль «Моск- 
вича~2140>Люис», переданного автозаво- 
дом для редакционных испытаний. Его 
предшественник — обычный «2140», ко- 
торый у нас пробежал почти 170 тысяч 
километров, перекрыв на 30 тысяч уста- 
новленный ресурс, тоже заслужил немало 
добрых слов, вспоминая четыре с поло- 
виной года нашей с ним жизни, хочется 
еще раз отметить его верную службу и 
от души поблагодарить его. Уверен, на- 
шим читателям эта метафора не покажет- 
ся странной — к машине привыкаешь и 
относишься как к существу одушевлен- 
ному, другу и верному помощнику, от ко- 
торого во многом зависит твое благопо- 
лучие на дороге. Но вот пришла пора 
расстаться. 

Рождение новой машины захотелось 
посмотреть самим... ^ 

Прошли по всему длинному потоку 
и познакомились со всеми основными 
операциями изготовления автомобиля, 
можно многое рассказать, но это особая 
тема. 

Хочу только, как говорят, пользуясь 
случаем, просветить тех, кто наивно ве- 
рит, будто на заводе случайно могут по- 
ложить краску на голый металл незагрун- 
тованного кузова. Как правило, это «об- 
наруживают» после аварий, когда с де- 
формированной детали краска сходит 
кусками, обнажая «чистый» металл. Уве- 
ряю: такое исключено. Все кузова подве- 
шены к конвейерным цепям и проходят 
ванны фосфатирования и грунтования, 
«хотят» они этого или нет. 

Особое внимание я обратил на защиту 
кузова от коррозии — самое главное, 
что определяет долговечность автомоби- 
ля. Ныне на смену традиционной, битум- 
ной мастике пришел современный поли- 
мер — «Диплазоль», которым у «2140» 
и «Люкса» покрывают поверхности, не- 
посредственно подвергающиеся действию 
воды и грязи. Закрытые полости — по- 
роги и карманы дверей — дополнительно 
обрабатывают «Мольвином». 

Редакционный «Москвич— 2140», как 
мы уже писали на страницах журнала, 
никакой дополнительной антикоррозион- 


ной обработке не подвергался, поэтому 
к концу теста крылья и пороги местами 
проржавели насквозь. Передавая редак- 
ции новую машину, руководители завода 
предложили провести также чистый экс- 
перимент^ чтобы оценить эффективность 
нынешней, более совершенной системы 
защиты. Мы приняли их предложение, 
так что теперь будет возможность срав- 
нить результаты. 

Однако вернемся к машине. По доро- 
ге в редакцию я видел, что «Люкс» обра- 
щает на себя внимание окружающих. Об 
этом говорили выразительные взгляды 
водителей, а один даже поднял вверх 
большой палец. 

Действительно, современной формы 
бамперы, черные с металлизированным 
кантом молдинги, наклеенные на крылья 
и двери, большие задние фонари сразу 
придали машине более привлекательный 
внешний вид. По сравнению с «2140» она 
даже кажется длиннее, а ее профиль — 
стремительнее. 

Задние фонари отличаются от прежних 
не только формой, но и более совершен- 
ными светотехническими параметрами. 
Свет стоп^игналов, габаритных огней и 
указателей поворота хорошо виден даже 
в ненастную погоду, когда на них оседа- 
ют брызги из-под колес. При движении 
задним ходом автоматически включаю- 
щиеся огни отлично освещают дорогу, и 
нет опасности не заметить какое-то пре- 
пятствие. 

Посадка водителя в «Люксе» удобная. 
В нем сохранено удачно найденное еще 
на «2140» взаимное расположение педа- 
лей, руля и сиденья. И на прежней ма- 
шине мы убедились, что можно проехать 
разом не одну сотню километров без 
болей в пояснице, ногах или руках. Те- 
перь стало еще лучше. Чтобы изменить 
позу, достаточно плавно наклонить спин- 
ки передних сидений на любой нужный 
угол при помощи круглой рукоятки, рас- 
положенной с внешней стороны сидений. 

Рулевое колесо небольшого диаметра 
(как и прежде — 380 мм) имеет новое 
полумягкое покрытие и хорошо лежит в 
руках. Расположенный в его ступице 
включатель звукового сигнала реагирует 
даже на легкое прикосновение, что тоже 
экономит секунды, с.толь драгоценные в 
опасной обстановке. 

Ощущение большего простора создает 
новая, строгой формы панель с консолью, 
опускающейся и тоннелю. В консоли раз- 
мещены подсвечиваемые рычаги управле- 
ния воздухопритоком, радиоприемник, 
прикуриватель и пепельница, а асе при- 
боры собраны в отдельном щитке, уста- 
новленном сверху на панели перед глаза- 
ми водителя. В центре его — электрон- 
ные часы с высвечивающимися цифрами 



и шестью кнопками управления. Часы 
могут показывать не только время, ме- 
сяц и день недели, но и работать как се- 
куидомер. Правда, я не убежден» что это- 
му прибору надо было отводить такое 
почетное место. К тому же его шесть 
безымянных кнопок (их почему-то не обо- 
значили соответствующими символами) 
заставляют каждый раз вспоминать их 
назначение. 

В то же время со щитка исчез тради- 
ционный для «Москвича» и весьма ува- 
жаемый его владельцами амперметр. Вме- 
сто него появилась контрольная лампа, 
которая выполняет лишь одну функцию 
амперметра — сигнализирует о том, ра- 
ботает ли генератор. А ведь по показани- 
ям амперметра можно было судить еще 
о степени заряженности батареи, контро- 
лировать расход электроэнергии, а ста- 
ло быть, работу потребителей. Полагаем, 
что такое упрощение системы контроля, 
тем более на «Люксе», неоправданно. 
Понимая, что всякое усложнение снижа- 
ет надежность схемы, мы все-таки счита- 
ем целесообразным ввести еще и конт- 
рольную лампу положения воздушной за- 
слонки карбюратора, как это сделано, 
например, на ВАЗ— >2106, тем более что 
окошко для лампы уже есть. Дело в том, 
что нередко, проехав уже несколько ки- 
лометров, водитель замечает, что двига- 
тель плохо тянет, и только тогда, спохва- 
тившись, утапливает до конца рукоятку 
управления воздушной заслонкой, кото- 
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Из передней двери «Москвича» исчез- 
ла форточка» обеспечив лучший обзор 
через стекло. 


Текстильная обивка сидений и подго- 
ловники новой конструкции сделали ин- 'ч,, 
терьер «Люкса» не только более уютным, 
но и безопасным. 








рую ПО забывчивости оставил в проме- 
жуточном положении. В результате не- 
сколько сот граммов бензина в прямом 
и в переносном смысле вылетают в тру- 
бу. По нынешним временам — недопу- 
стимое расточительство. На предыдущих 
моделях «Москвича» рукоятка была вид- 
на водителю, и он мог быстрее обнару- 
жить свою оплошность. На «Люксе» же 
она установлена под панелью и скрыта 
от глаз. 

При эксплуатации автомобиля в холод- 
ное время большое удобство создает обо- 
греваемое электричеством заднее стекло* 
Образующаяся на нем во время стоянки 
или движения ледяная корка, иногда 
сильно ухудшающая видимость, удаляет- 
ся за несколько минут, пока пі^гревает- 
ся двигатель. 

Заметно эффективнее действует на 
«Люксе» система отопления. Если на 
предшественнике охлаждающая жид- 
кость забиралась в отопитель из головки, 
то теп^ь она поступает в него через шту- 
цер в блоке. Благодаря этому температу- 
ра радиатора отопителя, а стало быть 
воздуха, проходящего через него, повы- 
силась, и в машине стало теплее. 

В общем, «Люкс» производит хорошее 
впечатление, и хочется, чтобы он проя- 
вил себя так же в эксплуатации. А наши 
редакционные планы растут и спокойной 
жизни ему не обещают. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 


« 


Успешное выступление советского 
автомобиля «Нива» в труднейшем ма- 
рафоне — ралли «Париж — Дакар» ста- 
ло сенсац>ией в мире автоспорта («За 
рулем», 1981, № 7, 9). Тогда фран- 
цузский гонщик Жан-Клод Бриавуан, 
управлявший машиной Волжского авто- 
завода, занял третье место. Лишь слу- 
чайность не позволила ему стать побе- 
дителем. Однако на следующих подоб- 
ного рода соревнованиях в Тунисе и Ал- 
жире ему не было равных. 

Африканские ралли в последнее вре- 
мя завоевывают все большую популяр- 
ность у спортсменов, привлекают вни- 
мание специалистов, И дело тут не в эк- 


На втором отрезке пути в 250 км «Ни- 
ва» увеличила разрыв до 13 мин, а на 
следующем ее преимущество составило 
уже 34 мин 6 с. Четвертый этап чуть 
не обернулся для Бриавуана и Плесси 
бедой; они заблудились в пальмовой ро- 
ще и долго не могли найти дорогу. И 
все же, как писала зарубежная пресса, 
победа на финише советской машины 
была неоспоримой: 39 мин 39 с выиг- 
рал ее экипаж у занявшего второе ме- 
сто. Всего 40 автомобилей дошли до фи- 
ниша, а в контрольное время уложи- 
лось лишь 25. У мотоциклистов первен- 
ствовал Люк Дюрье на «Ямахе-570 ХТ». 

«Жан-Клод Бриавуан со своей «Ла- 



зотиие. Огромные расстояния, которые 
должны преодолеть участники, сложные 
дороги, а то и просто бездорожье в пе- 
сках пустыни превращают соревнования 
в сложнейшие испытания, очень близкие 
к первоначальной идее самого ралли. В 
таких условиях сверхвысокие требования 
предъявляются, естественно, к автомоби- 
лям. 

Французская фирма «Пош» подгото- 
вила для марафона по Тунису прото- 
тип «Нивы». На нем был установлен 
двигатель 1800 см^ (140 л. с.), усилена 
подвеска, применены сдвоенные амор- 
тизаторы. Кроме того, автомобиль в 
отличие от серийного имел пятиступен- 
чатую коробку передач, более разви- 
тую систему охлаждения и значитель- 
но облегченный кузов (капот, две бо- 
ковые и задняя двери были изготовле- 
ны из полистирола, а стекла — из 
маклерона). 

На старт вышли 102 автомобиля, в 
том числе с колесной формулой 

4X4 — «Рено-турбо», «Рейндж-Ровер» 
(прототип), «Тойота», «Пежо», «Мерсе- 
дес» и другие. Большие шансы имели 
мощные и легкие багги, способные 

преодолевать любые дороги. Среди 
участников были также мотоциклисты 
на БМВ, «ямахах», «хондах», КТМ. 

Протяженность ралли в Тунисе 

3500 км, из них 1350 км — специаль- 
ные скоростные гонки. Жан-Клод Бриа- 
вуан, выступавший с Катрин Плесси, уже 
на первом отрезке длиной в 213 км вы- 
играл у ближайшего конкурента на 
«Рейндж-Ровер» 10 мин 12 с. Автомоби- 
ли с двумя ведущими колесами здесь 
безнадежно отстали, а на одном трехки- 
лометровом участке, где сильный ветер 
полностью занес дорогу песком, многие 
экипажи прекратили борьбу. 


дой-Нивой» непобедимы в Алжире» — так 
озаглавила отчет о следующем ралли 
одна из французских газет. Это сорев- 
нование было еще более продолжитель- 
ным и трудным — дистанция 5175 км, из 
них 2332 км специальных скоростных 
этапов по песчаным и каменистым до- 
рогам. Несмотря на то, что «Нива» на 
этот раз стартовала с любительским 
оборудованием (фирма «Пош» не успе- 
ла основательно подготовить машину), 
преимущество ее на финише перед за- 
нявшей второе место «Тойотой» было 
более чем убедительным — 54 минутыі 
Спортивные обозреватели, оценивая 
итоги ралли в Алжире, писали, что «Ни- 
ва» была действительно самой блестя- 
щей из всех стартовавших машин, на 
всей марафонской дистанции именно 
она задавала ритм гонки. Отмечая на- 
дежность конструкции, они подчеркива- 
ли, что благодаря совершенной ходо- 
вой части советский автомобиль может 
передвигаться по любой местности. И, 
конечно, обозреватели отдавали долж- 
ное мастерству, выдержке, упорству 
Жан-Клода Бриавуана и его штурмана 
Андре Тросса. 

В десятке сильнейших после «Ни- 
вы» оказались четыре «тойоты», три 
«рейндж-ровера». На трассе в Алжире 
неудачу потерпели участники, стартовав- 
шие на багги. 

Фирма «Пош», вдохновленная успехом 
«Нивы», собирается в этом году гото- 
вить два или три советских автомобиля 
к ралли-марафонам- и надеется, что они 
продолжат серию убедительных побед 
на трудных дорогах стран Африканско- 
го континента. 

А. СРЕДНЕВ 

На снимке: «Нива» Ж.-К. Бриавуа- 

на на ралли в Тунисе. 













у'БЕРЕЖДИВО X 


Экономия энергетических ресурсов 
предполагает не только более рацио- 
нальное расходование жидкого горюче- 
го, но и замену, где это возможно, 
нефтяного топлива другими его вида- 
ми. Запасы сырья для бензина в нед- 
рах нашей планеты не беспредельны, а 
добыча его в отдельных районах и 
транспортировка обходятся все дороже. 

Одним из заменителей автомобиль- 
ного бензина называют газ. Об этом 
все чаще упоминают газеты и журна- 
лы, сообщения из научных учрежде- 
ний, предприятий. Без преувеличения 
можно сказать, что проблема газа ин- 
тересует сегодня широкие круги авто- 
мобилистов. Свидетельство тому — 
многочисленные вопросы на эту тему 
в редакционной почте. 

Ответить на них мы попросили за- 
ведующего лабораторией газовых дви- 
гателей НАМИ кандидата технических 
наук И. ГОЛЬДБЛАТА. 

— Почему проблема перехода на га- 
зовое топливо приобрела в наши дни та- 
кую актуальность? 

— Автомобильный парк планеты в 
1980 году насчитывал уже более 400 
миллионов машин. Для обеспечения их 
работы требуется колоссальное количе- 
ство горючего — бензина н дизельного 
топлива, К примеру, если говорить о на- 
ших транспортных средствах. такси 
ГАЗ — 24-01 расходует в год 9 тонн бен- 
зина, грузовой автомобиль ЗИЛ— 130 — 
12 тонн, автобус ЛиАЗ — 677 — до 30 тонні 
На топливе нефтяного происхождения 
работают мотоциклы, тракторы, суда, 
самолеты, промышленные двигатели. 
Нефть широко используется в производ- 
стве синтетического каучука, многих ви- 
дов полимерных материалов. Нетрудно 
представить себе масштабы ее потреб- 
ления. 

Полвека назад, в период массовых от- 
крытий месторождений нефти казалось, 
что запасы ее неиЬтощимы. Она стала 
вытеснять уголь и другие виды топли- 
ва из многих отраслей промышленности, 
транспорта, энергетики, коммунального 
хозяйства, быта. Например, в топливном 
балансе США с 1925 по 1975 год доля 
нефти выросла с 13,4 до 43,7 оД. Если 
учесть, что каждые 15 лет общий объем 
ее потребления, как показывает миро- 
вая статистика, удваивается, то станет 
очевидной неизбежность быстрого исто- 
щения нефтяных запасов. По одним дан- 
ным, при массовом использовании их 
хватит до 1992 года, по другим — иссле- 
дователи называют 2100-й. И хотя еже- 
годно геологи находят новые месторож- 
дения, во всем мире началась борьба за 
строжайшую экономию нефти и нефте- 
продуктов. Некоторые страны затормо- 
зили их добычу и выработку. Наряду с 
другими причинами этот шаг породил в 
отдельных регионах планеты явления 
энергетического кризиса. Сложившаяся 
ситуация стимулировала ускорение ра- 
бот по получению и применению новых 
видов топлива, в частности газа. 

— Какие газьк и в каком виде можно 
использовать для автомобильных двига- 
телей? 

— Речь прежде всего идет об углево- 
дородной пропано-бутановой газовой сме- 
си, получаемой при переработке нефти, 
нефтяного попутного газа и газового 
конденсата. Пригоден как топливо для ав- 
томобилей и природный газ и так назы- 
ваемый попутный, выделяющийся при 
добыче нефти. Однако в составе того и 
другого очень много метана, делающего 
их теплотворность ниже, чем у пропа- 
но-бутановых смесей. Это, впрочем, не 
означает, что они неперспективны в ка- 
честве топлива для автомобиля. 

Дешевые горючие газы давно стали 
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применять на автомобильном транспорте 
как альтернативное топливо. У нас в 
стране еще в 30-е годы использовали 
сжатые коксовый и «светильный» газы. 
На них эксплуатировали довоенные ав- 
томобили ГАЗ — 44 и ЗИС— 30 в Москве, 
Магнитогорске, ряде городов Донбасса 
Их запас хода не превышал 100 — 130 ки- 
лометров. Открытие месторождений при- 
родного газа в районе Мелитополя, Са- 
ратова и ввод в действие газопроводов 
Саратов— Москва. Дашава— Киев и дру- 
гих дали возможность перейти на газо- 
вое топливо с более высокой теплотвор- 
ностью. Оно обеспечило увеличение за- 
паса хода до 200 километров. Тогда же 
были сооружены газонаполнительные 
станции во Львове, Киеве, Дрогобыче 
Саратове и других городах, а в 1949 го- 
ду организован выпуск газобаллонных 
автомобилей ГАЗ— 51Б и ЗИС — 156. 

Одновременно были начаты работы по 
использованию в качестве топлива так- 
же сжиженных газов, в частности про- 
пано-бутановых. Грузовые автомобили 
ГАЗ — 52-07, ГАЗ — 53-07, ЗИЛ — 138 и дру- 
гие, работающие на газе, можно встре- 
тить в Москве, в городах РСФСР, на Ук- 
раине, в Узбекистане, Казахстане, 
Литве. 

По имеющимся данным, на 1980 год в 
европейских странах насчитывалось 
1 153 тысячи газобаллонных автомоби- 
лей, в Японии — 400 тысяч, в США — 
100 тысяч. И хотя их доля составляет в 
мировом парке около 0,5%, по мнению 
'Специалистов, число их в ближайшие го- 
ды будет расти. 


— Что перспективнее и экономически 
выгоднее для широкого применения на 
автомобильных двигателях — сжатый 
или сжиженный газ? 

— Природный газ, как известно, име- 
ет малую плотность, и его количество, 
необходимое для пробега 200—300 ки- 
лометров, заняло бы слишком больпюй 
объем. Поэтому его запас на автомоби- 
ле чаще всего находится в сжатом со- 
стоянии (до 20 мПа. то есть 200 кгс ^м^). 
Емкостью для газа в этом случае служат 
баллоны из низколегированной стали 
(цельнотянутая труба с толщиной стен- 
ки 6 мм). Масса каждого — 62,5 кг, вме- 
стимость — 50 л, что при указанном 
давлении соответствует 10 м’ газа. По со- 
держанию энергии они равноценны Юл 
бензина, следовательно, восемь балло- 
нов на ЗИЛ — 130 или пять-шесть на 
ГАЗ— 52 обеспечат запас примерно в 200 
километров- 

Сжиженный пропано-бутановый газ 
хранят в обычных стальных баллонах 
(по одному-два на машине); объем каж- 
дого — 225 л, масса — 138 кг. Они сва- 
рены из стального листа толщиной 5 — 
6 мм и рассчитаны на давление 1.6 мПа 
(16 кгс/см’). 

Если сравнить ЗИЛ — 138 с одним бал- 
лоном для сжиженного газа и ЗИЛ — 138А 
с восемью баллонами для сжатого то 
первый тши меньшей на 262 кг массе 
топливной тары имеет в 2,5 раза боль- 
ший запас хода. Значит, выгоднее ис- 
пользовать сжиженный газ? Не будем то- 
ропиться с выводами. 

Пропано-бутановый газ технологиче- 
ски наиболее пригоден для сжижения. 
Природный же и попутный требуют для 
этого пониженных температур (ниже ми- 
нус 82®С). а стало быть, и баллонов-тер- 
мосов — более сложных и дорогих. По- 
этому они используются как топливо в 
основном в сжатом виде. 

Поскольку пропан и бутан получают 
главным образом в процессе газо- и неф- 
тепереработки, а запасы сырья здесь 
ограниченны, на них нельзя ориентиро- 
ваться как на основной вид газового топ- 
лива. К тому же надо учесть, что они 
сами являются исходным материалом 
для синтеза ценных химических соеди- 
нений, Поэтому сжатый газ хотя и требу- 
ет более тяжелых емкостей, в конечном 
счете предпочтительней с экономической 
точки зрения, а значит и более перспек- 
тивен для использования на автомобиль- 
ном транспорте в качестве топлива. 

Каковы особенности работы на га- 
зе карбюраторного двигателя, соответст- 
вующим образом приспособленного для 
этого? 

— Рабочие процессы автомобильных 
двигателей на газе и бензине протекают 
в основном одинаково. Правда, газовоз- 
душная смесь имеет меньшую скорость 
сгорания и требует несколько болынего 
угла опережения зажигания. Различмя 
есть и в способе ее приготовления. Га- 
зовое топливо не надо распылять и ис- 



парять, как бензин. Поэтому, скажем, 
*^одогрев впускного трубопровода при 
работе на газе не только не нужен, но и 
вреден. Он приведет к ухудшению на- 
полнения цилиндров, падению мощно- 
сти. 

Благодаря хорошему смешению газа 
с воздухом их смесь более однородна, 
чем бензовоздушная. Она лучше сгора- 
ет, образуя значительно меньше окиси 
углерода и других веществ, загрязняю- 
щих атмосферу. Высокая полнота сгора- 
ния газового топлива, отсутствие его 
конденсации и связанного с ней разжи- 
жения смазки при работе двигателя 
уменьшают нагарообразование и в то же 
время увеличивают срок службы мотор- 
ного масла. В результате износ двигате- 
ля сокращается на 30 — 40%, удлиняется 
его межремонтный пробег, а старение 
масла происходит в два-три раза мед- 
леннее, что позволяет .■^вменять его ре- 
же. чем в двигателе, работающем на бен- 
зине. 


— Не уменьшается ли мощность дви- 
гателя при переходе с бензина на газ? 

— У пропано-бутановых смесей, а тем 
более у природного и попутного газов — 
меньшая теплотворность топливовоздуш- 
ной смеси, чем у бензина. Следователь- 
но, теоретически мощность двигателя 
должна упасть. Но высокая детонацион- 
ная стойкость (октановое число горюче- 
го газа — 90 — 110 единиц) позволяет по- 
вышать степень сжатия и получать та- 
кую же мощность, как на бензине, или 
бшізкую к ней. Скажем, у двигателя 

ойп 10 ЛѴ (газовая модификация 
оИЛ — 130) степень сжатия увеличена с 
6,5 до 8,0, и на сжиженном газе он раз- 
вивает такую же мощность, как и при 
использовании бензина, — 150 л. с. (110 
кВт), а работающий на сжатом газе дви- 
гатель ЗИЛ — 138А имеет на 15 — 18% худ- 
шие показатели. 

— Возможно ли прантичесии создать 
универсальную модификацию автомо- 
бильного двигателя для работы на газо- 
вом топливе, который при необходимо- 
сти мог бы эксплуатироваться на бен- 
зине? 


— Конечно. Возьмите выпускаемые в 
настоящее время модификации ЗИЛ — 138 
(«За рулем». 1978, № 1). ГАЗ— 53-07 («За 
ру.лем» 1977. М 4). Они снабжены ре- 
зервной системой питания с карбюрато- 
ром и небольшим бензобаком. Однако 
она играет вспомогательную роль, и на 
бензине газовая модификация двигате- 
ля развивает сравнительно малую мощ- 
ность (30 — 40% от номинальной). 

— Как устроена система питания ав- 
томобиля, работающего на газе? 

— Рассмотрим систему питания сжа- 
^ьім природным газом автомобиля 
ЗИЛ — 138А. серийное производство ко- 
торого начинается *в нынешнем году. 
Она представлена на рисунке. 

Восемь баллонов 1 со сжатым до 
20 мПа (200 кгс/см®) газом разделены на 
две группы с независимым отключением 
вентилями 3, благодаря чему можно рас- 
ходовать топливо не из всех емкостей 
сразу, а из половины их. Количество га- 
за в баллонах пропорционально давле- 
нию. контролируемому манометром 7. 


Схема топливной аппаратуры ЗИЛ — 138А, 
работающего на сжатом природном га- 
зе; 1 — баллон с газом; 2 — переходник 
баллона; 3 — переходник баллона с сек- 
ционным вентилем; 4 — • наполнительный 
вентиль (для обеих секций); 5 — бензо- 
бак; 6 — расходный вентиль; 7 — мано- 
метр; 8 — подогреватель газа; 9 — за- 
слонка подогревателя; 10 — редуктор 
высокого давления; 11 — трубка подво- 
да отработавших газов; 12 — рукоятка 
управления заслонкой подогревателя; 
13 — электромагнитный клапан для га- 
за; 14 — электромагнитный клапан для 
бензина; 15 — бензонасос; 16 — карбю- 
ратор-смеситель; 17 — двухступенчатый 
газовый редуктор. 




Для заправки, которая возможна лишь 
на газонаполнительных станциях, слу- 
жит вентиль 4. 

Из баллонов сжатый газ поступает в 
подогреватель 8 , смонтированный вбли- 
зи выпускной трубы. Он нужен, чтобы 
предотвратить образование ледяных 
пробок в магистрали. Ведь при резком 
снижении давления газа падает его тем- 
пература, и при наличии в топливе вла- 
ги таісие пробки могли бы образоваться 
даже в теплую погоду. При работе дви- 
гателя на бензине специальной заслон- 
кой 9 можно перекрыть поступление от- 
работавших газов по трубке 11 к подо- 
гревателю. 

Далее сжатый газ подается в редук- 
тор 10 высокого давления, где оно сни- 
жается с 20 мПа (^00 кгс/см^) до 1,2 — 1.5 
мПа (12 — 15 кгс/см=). От этого ре- 
дуктора топливо, пройдя через войлоч- 
но-сетчатый фильтр и электромаг- 
нитный клапан 13, поступает в двухсту- 
пенчатый редуктор 17. Тут давление га- 
за последовательно снижается до 0,25 — 
0,35 мПа (2.5— 3,5 кгс/см®), а затем до 
атмосферного. Вторая ступень редукто- 
ра 17 оснащена пневматическим устрой- 
ством для отключения подачи топлива 
при остановке двигателя, а также дози- 
рующими шайбами и экономайзером, 
чтобы приводить состав газовоздушной 
смеси в соответствие с нагрузкой дви- 
гаггеля. 

Находящийся под атмосферным дав- 
лением газ в карбюраторе-смесителе 16 
смешивается в нужной пропорции с 
воздухом и подается в цилиндры. Кар- 
бюратор-смеситель имеет все элементы, 
необходимые и д.пя работы на бензине. 
Естественно, что в нем для работы на 
газе предусмотрены системы холостого 
хода, корректор переходов от холостого 
хода к нагрузочным режимам, основная 
система питания и устройства для об- 
легчения холодного запуска. 

— Почему бы не перевести, где это 
возможно, не только грузовики, но и 
легковые автомобили на газовое топли- 
во? Например, было сообщение, что в 
Ташкенте часть легковых такси переве- 
дена с бензина на сжиженный газ. А как 
с «москвичами», «жигулями»? 

— Двигатели легковых автомобилей 
также могут быть приспособлены для 
работы на сжиженном газе после уста- 
новки баллонов и соответствующей топ- 


ливоподающей аппаратуры. Однако к эк- 
сплуатации у нас допускаются лишь га- 
зобаллонные 'модели. прошедшие межве- 
домственные испытания и рекомендован- 
ные к производству, К их числу отно- 
сятся грузовые ЗИЛ — 138, ЗИЛ — 138В1, 
ЗИЛ-ММЗ — 45023, ГАЗ — 52-07. ГАЗ — 52-08, 
ГАЗ — 52-09, ГАЗ— 53-07, легковые такси 
ГАЗ — 24-07, автобусы ЛиАЗ — 677Г и 
ЛАЗ — 695П. Газовую аппаратуру для них 
выпускают специализированные пред- 
приятия, а комплектуют ею машины на 
автомобильных заводах. Для перевода на 
газ автомобилей, уже находящихся в 
эксплуатации, автотранспортные пред- 
приятия могут получить комплекты со- 
ответствующего оборудования с инст- 
рукциями по монтажу и обслуживанию. 

Для массового же перевода автомо- 
бильного парка на газ необходимо не 
только наладить производство специаль- 
ных модификаций грузовых и легковых 
автомобилей. Нужно создать широкую 
сеть газонаполнительных станций. Они 
должны быть расположены вблизи ис- 
точников газа (у газопроводов) и в то же 
время в населенных пунктах, у магист- 
ралей. 

Сооружение таких станций (по обору- 
дованию они значительно сложнее бен- 
зозаправочных колонок) довольно доро- 
го. Тем не менее к 1983 году намечено 
ввести в строй 25 современных станций 
для заправки сжатым газом. 

— Возможно ли самому или на СТО 
переделать двигатель «жигулей», чтобы 
вместо бензина АИ-93 он работал на 
газе? 

— Это нереально по трем причинам. 
Во-первых, комплекты газовой топлив- 
ной аппаратуры не поступают в рознич- 
ную продажу. Они, как уже было сказа- 
но, поставляются только для автотранс- 
портных предприятий. Следовательно, 
ГАИ расценит оборудование автомобиля 
индивидуального пользования такой ап- 
паратурой как идущее вразрез с техни- 
ческими требованиями. 

Во-вторых, к эксплуатации автомоби- 
лей, которые работают на сжиженном 
газе, допускаются лишь лица, прошед- 
шие специальное обучение, а хранение, 
обслуживание и ремонт таких машин 
проводятся только в условиях, отвечаю- 
щих утвержденным нормам безопасно- 
сти. Недостаточная квалификация авто- 


любителя в обращении с газовой аппа- 
ратурой может быть причиной опасной 
вспышки в гараже или в автомобиле, по- 
вышенной загазованности салона. 

В-третьих. с народнохозяйственной 
точки зрения пока проще и легче обес- 
печить заправку газом машин, находя- 
щихся в автотранспортных предприяти- 
ях. а не в индивидуальном пользовании. 

— Как будет развиваться в одиннад- 
цатой пятилетке производство автомоби- 
лей, работающих на газе? Планируется 
ли в перспективе полный перевод авто- 
мобильного транспорта на это топливо? 

В 1981 — 1985 годах добыча природно- 
го газа в СССР увеличится почти на 200 
миллиардов кубомету^ов, значительно 
опередив прирост других видов горючих 
ископаемых. Поэтому в ближайшие го- 
ды намечено перевести на газ часть 
грузовых автомобилей с карбюраторны- 
ми двигателями. Полный же перевод ав- 
томобильного парка на газовое топливо 
не планируется. 

За годы одиннадцатой пятилетки наме- 
чается выпустить 100 тысяч машин, ра- 
ботающих на сжатом природном газе, в 
двенадцатой их производство получит 
дальнейшее развитие. Топливную аппа- 
ратуру для них освоят предприятия ав- 
томобильной промышленности, а также 
некоторых других министерств. 

Наш более чем двенадцатилетний 
опыт эксплуатации автомобилей на сжа- 
том природном газе убедил, что он яв- 
ляется полноценным видом моторного 
топлива. 

Очевидно, в ближайшие годы широко 
применяться на автотранспорте будут 
именно природные газы. Их добыча со- 
пряжена с меньшими трудовыми и ма- 
териальными затратами, чем получение 
пропано-бутановых. 

Намечено провести работы по выбору 
неметаллических высокопрочных мате- 
риалов, позволяющих снизить массу 
баллонов для сжатого газа, а также соз- 
дать установки с баллонами-термосами 
для использования природного газа в 
сжиженном состоянии. 

Применение природного газа обеспе- 
чит экономию жидкого топ.лива, сущест- 
венно уменьшит выброс в атмосферу 
токсичных веществ, повысит срок служ- 
бы двигателей. 
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Позади еще один сезон адтомобиль- 
ных ралли. На счету у советских 
спортсменов ряд убедительных побед 
в крупных международных встречах и, 
как итог их, выигрыш в очередной раз 
Кубка дружбы. Это стало известно в 
конце года в Москве, на последнем 
этапе соревнований — ралли «Русская 
зима». 

...Медленно вступая в свои права, 
зима спохватилась лишь за два дня 
до старта и, словно не желая подво- 
дить организаторов ралли, обрушила 
метели и снегопады, покрыла дороги 
слоем льда. В таких сложных услови- 
ях участникам приходилось рассчиты- 
вать не только на опыт и умение, но и 
на удачу. 

В Москву прибыли все соискатели 
почетного трофея — сборные НРБ, 
ВНР, ГДР, ПНР, СРР, ЧССР и СССР. 
Наши раллисты, прошлогодние обла- 
датели Кубка, ровно, без срывов про- 
шли все пять предыдущих этапов, на- 
брали 27 очков и теперь только край- 
не неблагоприятное стечение обстоя- 
тельств могло лишить их общей побе- 
ды. На 6 очков отставали венгры, на 
10 — болгары, на 12 — спортсмены 
ГДР. Если учесть, что первенство на 
этапе давало 7 очков, то в нашей сбор- 
ной достаточно было финишировать 
трем экипажам из пяти, чтобы полу- 
чить зачет, а вместе с ним и Кубок. 
Большой отрыв давал нашим гонщи- 
кам право на выступление, в котором 
можно, не сковывая себя заботой об 
очках, показать, на что ты способен. 
Кроме того, впервые экипаж нашей 
сборной В. ЬІунпуу — А. Тимуск реаль- 
но претендовал на первое место в лич- 
ном зачете по итогам Кубка дружбы. 
Эстонские мастера набрали 138 очков, 
уступая только 5 экипажу А. Ферьян- 
ца (ВНР) и 8 Я. Трайболда (ЧССР). 
И это тоже должно было повлиять на 
ход событий, так как за победу на эта- 
пе начисляется 50 очков, за второе 
место — 46, третье — 43 и т. д. 

Старт «Русской зимы — 81» собрал 
54 экипажа. Из них 35 представляли 
национальные команды, а остальные — 
«личников» из числа сильных совет- 
ских спортсменов. В состав нашей сбор- 
ной на этом этапе включили два эстон- 
ских дуэта: В. Ыунпуу — А. Тимуск и 
Э. Райде — Г. Валдек, два московских — 
братья Н. и И. Больших (все — на 
ВАЗ — 21011 с двигателем 1600 см^) и 
Я. Агишев — М. Титов («Москвич — 
2140»), один ижевский — В. Гольцов — 
С. Штин («Москвич-ИЖ — 412»). Зару- 
бежные соперники выступали на «жи- 
гулях», «вартбургах», «шкодах», «да- 
чиях», «полонезах» — автомобилях 
соцстран. Кроме того, каждая сбор- 
ная могла выставить по одной маши- 
не производства любой страны, и зри- 
телям представилась возможность по- 
смотреть в деле «Опель-кадет» «и «Ре- 
но-5-альпин», на которых стартовали 
экипажи НРБ, ВНР и ПНР. Сразу же 
отметим, что они заняли лишь 1в-е, 
19-е и 23-е места в абсолютном зачете. 

Спортсменам предстояло за двена- 
дцать часов преодолеть трассу протя- 
женностью 765 километров, на которой 
их ожидало 17 скоростных участков 
(«допов») общей длиной 115 километ- 
ров. Это была гонка с туго закручен- 
ным сюжетом, с эпизодами, полными 
драматизма, когда рушились надежды 
у одних и ликовали сердца у других. 
Попробуем восстановить ход захваты- 


вающей борьбы на трассе. 

В соответствии с положением ралли 
начинали пять лучших советских эки- 
пажей из числа выступавших в личном 
зачете. Среди них под номером 1 стар- 
товал В. Соотс — чемпион СССР 1981 
года. С интервалом в минуту гонщики 
съезжали со стартового помоста, уста- 
новленного перед трибунами гребного 
канала в Крылатском, чтобы тут же 
помериться силами на первом «допе» — 
малой кольцевой велотрассе. Лучшее 
время здесь показал перспективный 
советский экипаж С. Васильев — 

B. Нейман. В командном зачете оди- 
наковый с нашей сборной результат 
оказался у чехословацкой команды. 
Она сразу, без разведки, ринулась на- 
бирать очки. 

Второй скоростной участок — гор- 
ная дорога на автополигоне в Дмитро- 
ве. Немногочисленным зрителям, ко- 
торым посчастливилось попасть сюда, 
было от чего прийти в восхищение. 
Представьте себе километровый пря- 
мой спуск, заканчивающийся серией 
слаломных поворотов. Скорости дости- 
гают 160—180 км/чі Поражает точ- 
ность, с которой гонщики выбирают 
момент торможения, переходят на низ- 
шие передачи, чтобы вписаться в по- 
ворот. На этом «допе» сменился лидер: 
им стал экипаж В. Соотс — Т. Путма- 
кер. Команда ЧССР выиграла у нашей 
сборной 17 секунд. 

Положение существенно осложнилось 
после четвертого скоростного участка. 
Здесь потерпел неудачу признанный 
мастер ледовых трасс В. Гольцов. Он 
ехал вслед за лидером венгерской сбор- 
ной Ферьянцем, который выступал на 
«Рено-5-альпин» и претендовал на од- 
но из призовых мест в личном зачете 
Кубка. И вдруг на первом пункте кон- 
троля времени штурман Гольцова 

C. Штин увидел, что вместе с ним от- 
мечает маршрутную карту другой эки- 
паж из ВНР, стартовавший значитель- 
но позже. Было чему удивляться. Ока- 
залось, это «домашняя заготовка» вен- 
герских тренеров. Рывок вперед не- 
весть откуда взявшегося экипажа сто- 
ил ему 140 штрафных очков, посколь- 
ку в ралли пенализируется не только 
опоздание, но и опережение графика. 
Однако эта «добровольная жертва» 
имела далеко идущую цель: вплотную 
приблизиться к экипажу Ферьянца, 
страховать своего лидера от случайно- 
стей. Так, на шестом «допе», где Ферь- 
янц не вписался в поворот и «улетел» 
с трассы, этот экипаж вытащил его 
из сугроба, дав тем самым возмож- 
ность продолжить гонку. В итоге венгр 
финишировал и занял третье место в 
личном зачете Кубка. Зато Гольцов на 
скоростных участках испытывал боль- 
шие неудобства, так^как вынужден был 
идти вслед за слабым соперником и 
каждый раз рисковать при обгоне. На 
одном из поворотов он зацепился коле- 
сом за сугроб — машина перевернулась 
на крышу... Его быстрые секунды про- 
пали для нашей сборной. А чешская 
увеличила разрыв до 103 секунд. 

Надо было догонять^ Первым пред- 
принял штурм один из лучших эки- 
пажей нашей сборной Н. Больших — 
И. Больших. Братья резко увеличили 
темп, потеснили лидировавших попере- 
менно В. Соотса и С. Васильева и, на- 
чиная с восьмого «допа», выдвинулись 
на первое место в абсолютном зачете. 
Положение нашей команды стало по- 
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СОВЕТСКИЕ РАЛЛИСТЫ 
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КУБОК ДРУЖБЫ 



На старте в Крылатском. 

Пройдена половина пути. Контроль вре- 
мени. 

На скоростном участке «Воря». 
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степенно улучшаться — разрыв уда- 
лось сократить до 63 секунд. Казалось, 
вот-вот наступит перелом, но тут но- 
вая неудача. За 700 метров до фини- 
ша двенадцатого «допа» на прямом 
участке дороги вынесло из колеи на 
обочину автомобиль экипажа Я. Аги- 
шев — М. Титов. Их ♦Москвич — 2140» 
завис над кюветом, и... снова крыша 
под головой. В составе нашей сборной 
остается три экипажа, и мы практи- 
чески лишаемся шансов победить на 
последнем этапе. Теперь главное — 
всем трем дойти до финиша. 

Но на следующем скоростном уча- 
стке — еще один сюрприз. На автомо- 
биле Э. Райде — Г. Валдека начались 
перебои с подачей бензина (по-видимо- 
му, образовалась ледяная пробка). 
Чтобы не сойти с трассы, они реши- 
ли подсоединить канистру с бензи- 
ном прямо из салона к бензонасосу. 
Так до самого финиша штурман дик- 
товал легенду, с трудом удерживая ее 
на коленях. Но потерянного времени не 
наверстаешь. Разрыв со сборной ЧССР 
составил уже более 14 минут. 

Теперь у нас оставались надежды на 
победу экипажа Больших в ♦Русской 
зиме» и экипажа Ыунпуу в личном 
зачете Кубка. К этому времени братья 
уверенно лидировали в абсолютном за- 
чете — пять побед и пять вторых мест 
на скоростных участках. Значительно 
опережал своих основных зарубежных 
конкурентов и эстонский экипаж. Од- 
нако и этим надеждам не суждено бы- 
ло сбыться. 

Пятнадцатый скоростной участок. 
Движение на льду требует отточенно- 
го мастерства, тонкого расчета — это- 
го Больших не занимать. Но кто мог 
предполагать, что за очередным по- 
воротом они увидят перебегающих до- 
рогу людей. Николай, не раздумывая, 
бросает машину в сугроб на обочину... 
Четыре минуты, затраченные на воз- 
вращение ♦Лады — 1600» на трассу, 
надолго останутся в их памяти. Они 
переместили экипаж с первого на ше- 
стое место. 

Отсутствие точной информации по- 
мешало выполнить намеченный план 
и экипажу Ыунпуу — Тимуск. Делая 
ставку на то, чтобы финишировать, 
они грамотно прошли труднейшую 
трассу, заняли высокое четвертое ме- 
сто вслед за экипажем Н. Елизаров — 
С. Гогунов из Тольятти, и оказалось, 
что для победы в личном зачете рал- 
лийного марафона на Кубок дружбы 
им не хватило... всего одного очка. 

Как бы то ни было, наша команда 
выполнила основную задачу. Финиши- 
ровав на последнем этапе розыгрыша 
Кубка третьей (б очков) после сбор- 
ных ЧССР и ПНР, она вновь уверенно 
Выиграла почетный трофей. 

Победителей, говорят, не судят. И 
все ж относительная неудача на рал- 
ли ♦Русская зима», где наши спортс- 
мены выигрывали практически всегда, 
должна стать предметом анализа тре- 
неров и гонщиков. 

(Результаты ралли ♦Русская зима» и 
Кубка дружбы приведены в разделе 
♦Спортивный глобус» этого номера 
журнала.) 

Ю. ЛИСОВБЦ, 
С. ПОСПЕЛОВ, 
кандидаты физико-математических 

наук, общественные 
корреспонденты журнала 

«За рулем» 


СКОРОСТНОЙ 
СЛАЛОМ ^ . 

Соревнования для всех 


Слалом известен многим спортсменам 
как один из видов автомобильных сорев- 
нований. Он взят на восфужение в неко- 
торых организациях ДОСААФ, в авто- 
транспортных и автомобильных пред- 
приятиях. Больше всего распространен 
вариант слалома на прямом участке 
трассы, где устанавливают ограничители 
в виде покрышек или легких тумб; 
участник должен объехать их поочеред- 
но левым или правым бортом своего ав- 
томобиля. В ряде случаев упражнения 
дополняют другими — «змейкой», про- 
ездом габаритных ворот, взятыми из на- 
бора, применяемого в скоростном ма- 
неврировании. Слалом включают и в 
ралли как^ одно из дополнительных со- 
ревнований. За последние годы он полу- 
чил большое развитие за рубежом. В 
1979 году Международная автомобильная 
федерация ввела специальный регламент 
для этого соревнования. 

Все это — свидетельство признания 
слалома в качестве автомобильного со- 
ревнования, способного совершенство- 
вать водительское мастерство в сложном 
маневре, умении владеть собой и авто- 
мобилем. 

И все же слалом не достиг той степе- 
ни популярности, которую заслуживает. 
Не последнюю роль в этом играет то об- 
стоятельство, что спортсмены проходят 
трассу по одному, что лишает состяза- 
ния зрелищности — фактора очень важ- 
ного ^я спорта. 

Сейчас, когда решаются задачи, выд- 
винутые постановлением ЦК КПСС и Со- 
вета Министров СССР «О дальнейшем 
подъеме массовости физической куль- 
туры и спорта», когда идет поиск новых 
резервов вовлечения в занятия автоспор- 
том водителей, возможно, следует еще 
раз обратиться к практике проведения 
соревнований, доступных самым широ- 
^ КИМ слоям автомобилистов. С учетом это- 
го к слалому можно подойти с новыми 
мерками. Здесь ^1редлагается такой его 
вариант, который придает ему большую 
соревновательность и, как следствие, 
большую зрелищность. Он показан на 
публикуемой схеме. 

На сравнительно небольшой площадке 
можно создать интересную трассу дли- 
ной 1000>~1200 метров так называемого 
зеркального типа (одна ее половина точ- 
но повторяет другую). На отдельных ее 
участках располагают габаритные воро- 
та и коридоры, ограниченные вешками; 


их можно устанавливать также на внеш- 
ней стороне поворотов и тем самым об- 
легчить контроль за тем, чтобы автомо- 
биль не покидал пределов трассы. Старт 
рекомендуется давать одновременно 
двум автомобилям из противоположных 
точек трассы. Двигаются они в одном и 
том же направлении (на приведенной 
схеме против часовой стрелки), что иск- 
лючает обгон и обеспечивает безопас- 
ность на трассе. Это, конечно, не озна- 
чает, что не надо уделять внимания ме- 
рам безопасности зрителей. 

Финишируют участники в месте, где 
стартовали, пройдя совершенно одина- 
ковую дистанцию. Результаты определя- 
ют по времени ее прохождения, которое 
фиксируется для каждого автомобиля по 
своему хронометру. Для большей точно- 
сти можно выводить результаты по сред- 
нему времени двух заездов, в которых 
участники меняются местами старта-фи- 
ниша (соответственно время прохожде- 
ния дистанции фиксируется разными 
хронометрами). В соревнованиях может 
быть применена различная система за- 
чета, в зависимости от количества участ- 
ников, в том числе с применением по- 
луфиналов и финала. 

Разместить предлагаемую трассу дли- 
ной 1200 метров можно на площадке 
размером всего 180x100 метров. Су- 
щественным преимуществом такого сла- 
лома является возможность легко изме- 
нить трассу в зависимости от спортив- 
ной квалификации водителей и типа ав- 
томобилей. Найти подходящую площад- 
ку, наверно, несложно. Ее можно обору- 
довать и зимой. Принцип, положенный в 
основу предлагаемой трассы, может быть 
принят и при создании других вариан- 
тов слалома. 

Чем особенно привлекают такие со- 
ревнования? Своей, можно сказать, уни- 
версальностью, так как в равной мере 
полезны и интересны как начинающим, 
так и опытным спортсменам. Для сла- 
лома требуется всего два или три (в ка- 
честве резерва) автомобиля при любом 
количестве участвующих. Это делает та- 
кие соревнования доступными первич- 
ным организациям и с порттех клубам 
ДОСААФ. К тому же они могут прив- 
лечь ^владельцев автомобилей и занять 
достойное место в спортивной жизни об- 
ществ автомотолюбителей. 

А. САБИНИН, 
судья всесоюзной категории 
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Позади зима с гололедами, снежными заносами и недол- 
гими светлыми часами. Но и весенние дороги нередко пре- 
подносят неприятные сюрпризы, особенно тем, кто давно не 
садился за руль. Давайте, как говорится, повторим пройден- 
ное на нескольких дорожных ситуациях, характерных имен- 
но для этого времени года. Все они построены на анализе 
конкретных дорожно-транспортных происшествий, случив- 
шихся из-за неверной оценки водителями сложившейся об- 
становки и последовавших затем ошибочных действий. По- 
пробуйте теперь поставить себя на их место и подумайте, 
как поступили бы здесь вы. Чтобы выяснить самим, в какой 
степени удастся справиться вам с заданием, мы даем в 
конце развернутый комментарий к каждой из ситуаций и 
оценку принятого решения по пятибалльной системе. На- 
деемся, что такие упражнения помогут вам и за рулем ав- 
томобиля с честью выходить из острых ситуаций, которыми 
так изобилует современное дорожное движение. 

Ситуация 1. Вы двинсетесь по дороге шириной около 9 
метров. Справа забор стройки, перед ним, занимая почти 
всю вашу половину проезлсей части, лужа, по которой толь- 
ко что проехал грузовик. Напротив на встречной полосе 
остановился рейсовый автобус, из которого выходят пасса- 
жиры. Как вы будете действовать в сложившейся ситуа- 
ции? 

A. Объедете лужу, принимая влево, снизив скорость и 
приготовившись к экстренному торможению. 

Б. Снизите скорость, включите пониженную передачу и 
проедете прямо по луже. 

B. Остановитесь перед лужей, дождетесь, когда автобус 
уедет, и по освободившейся левой полосе минуете опасный 
участок. 

Ситуация 2, Со скоростью 50 км/ч вы движетесь по про- 
езжей части улицы в гололед. Впереди на расстоянии 150 
метров улицу переходят пешеходы. Некоторые из них уже 
у противоположного тротуара, другие — еще только под- 
ходят к полосе движения вашего автомобиля. Есть ли в этой 
ситуации опасность, в чем она заключается и как вы по- 
ступите? 

A. Немедленно начнете снижать скорость двигателем и 
ножным тормозом с таким расчетом, чтобы остановиться 
перед группой пешеходов, дав им, таким образом, возмож- 
ность закончить переход. 

Б. Не снижая скорости, сосредоточите все внимание на 
пешеходах и приготовитесь к экстренному торможению в 
случае возникновения опасности. 

B. Снизите скорость, перестроитесь, по возможности, пра- 
вее, посигналите несколько раз дальним светом, а метрах в 
сорока перед пешеходами подадите звуковой сигнал и бу- 
дете готовы к экстренному торможению. 

Ситуация 3. Двигаясь по проезжей части шириной 7 мет- 
ров, вы видите идущего по ее краю пешехода. Обочины до- 
роги грязные. Навстречу вам, примерно на таком же рас- 
стоянии от пешехода, движется грузовой автомобиль. В чем 
опасность такой ситуации и как вы поступите, чтобы избе- 
жать ее? 

A. Подадите звуковой сигнал пешеходу, требуя, чтобы он 
освободил дорогу. 

Б. Резко увеличите скорость, чтобы объехать пешехода 
до того, как с ним поравняется встречный автомобиль. 

B. Не будете рисковать, снизите скорость, чтобы встреч- 
ный автомобиль разминулся с пешеходом первым. 

Ситуация 4. Со скоростью 70 км/ч вы движетесь по сухо- 
му асфальтированному шоссе шириной 7 метров и въезжа- 
ете на участок дороги с плотным туманом, где видимость не 
более 30 метров. В чем опасность ситуации и каковы будут 
ваши действия? 

А. Двигаясь с той же скоростью, включите подфарники. 
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Б. Двигаясь с той же скоростью, включите дальний свет 
фар. 

В. Снизите скорость вдвое, включите стеклоочистители 
и противотуманные фары, а если их нет, ближний свет фар. 

Г, Откажетесь от продолжения поездки. 

Ситуация 5. Впереди по ходу вашего движения большая 
лужа с грязью и мокрым снегом, занимающая всю левую 
полосу и частично вашу сторону дороги. Навстречу идет 
грузовой автомобиль, и вы понимаете, что, двигаясь с преж- 
ней скоростью, у лужи вы окажетесь одновременно. В чем 
тут опасность и как вы поступите? 


A. Продолжите двилсенпе с прежней скоростью, а когда 
вода из-под колес обгоняющего автомобиля попадет на ло- 
бовое стекло, включите стеклоочиститель. 

Б. Двигаясь с прежней скоростью, приготовитесь вклю- 
чить стеклоочиститель, но не станете делать это, пока вода 
из-под колес обгоняющего автомобиля не начнет заливать 
стекло. 

B. Заранее включите стеклоочиститель и, тормозя двига- 
телем, перенесете ногу на педаль тормоза. 

Г. Резко затормозите перед лужей, чтобы вода не могла 
попасть на стекло вашего автомобиля. 


Оценки принятых решений 
и комментарий специалистов 

Ситуация 1 


Оценки: А — 3 балла; Б — 5 баллов; 
В — 4 балла. 

Конечно, в луже могут скрываться 
камни, выбоины и другие помехи. Но в 
данной ситуации главная опасность не 
в ней (ведь перед вами благополучно 
миновал этот участок другой автомо- 
биль). а остановка общественного транс- 
порта, вернее те пассажиры, которые 
могут выйти на дорогу позади автобуса. 
К тому же их кратчайшему пути на про- 
тивоположную сторону мешает лужа. 
Оказавшись перед ней, пешеход, вероят- 
нее всего, остановится, чтобы решить, 
как поступить дальше, и очутится пря- 
мо перед вашей машиной. 

Если вы выберете в такой ситуации 
путь 4 по суху» — то это будет далеко 
не лучшее решение, даже при снижении 
скорости и готовности к торможению. 
Появление пешехода на вашем пути обя- 
зательно поставит вас в критическое 
положение, ибо при любой скорости вы- 
ше 3 км/ч (это показали специальные 
расчеты) наезд окажется неминуемым. 
Кстати, виновник ДТП в действительной 
ситуации действовал, к сожалению, как 
раз именно так. Рассчитывая, что пеше- 
ходы не направятся к стройке да еще че- 
рез лужу, решил сходу преодолеть опас- 
ный участок, что называется впритирку 
к автобусу. А в это время из-за него вы- 
бежал ребенок... 

В этом смысле решение В кажется бо- 
лее удачным: безопасность движения 
обеспечена полностью, дорожная этика — 
на высоте. Однако и его нельзя оценить 
как лучшее. Ибо перестраховка в дан- 
ном случае оказывается явно излишней. 
Вас могут не понять другие водители, 
подумают, что-то произошло с автомо- 
билем и начнут его объезжать, чем соз- 
дадут еще более сложную обстановку. 
Стало быть, самое разумное действовать 
способом Б: просто снизить скорость (и 
для того, в частности, чтобы не обрыз- 
гать людей на дороге), включить пони- 
женную передачу и продолжать движе- 
ние в прямом направлении. 


Ситуация 2 


Оценки: А — 5 баллов; Б — 2 балла; 
В — 3 балла. 

Ситуация, когда часть пешеходов уже 
перешла дорогу, а другая еще нет, всег- 
да представляет особую опасность. Дело 
в том, что в группе пешеходы ведут себя 
не так. как в одиночку. В этой ситуации 
они больше ориентируются на поведе- 
ние окружающих, а не на развитие до- 
рожной обстановки и действуют по сте- 
реотипу: все идут — ИЯ иду, все пере- 
шли — ИЯ успею. Непогода и гололед 
еще больше отвлекают их внимание от 
опасности, которая может возникнуть на 
дороге. Вот так под влиянием действий 
тех, кто принял решение раньше или 
подталкивает сзади, кто-то из пешеходов 
в последний момент может оказаться 
перед вашим автомобилем. 

В данной ситуации опасность усугуб- 


ляется еще и состоянием проезжей час- 
ти. Остановочный путь автомобиля при 
скорости 50 км/ч на гололеде, припоро- 
шенном снегом, составит около 110 мет- 
ров. Стало быть, это минимальное рас- 
стояние, на котором вы должны принять 
правильное решение. Еще несколько се- 
кунд промедления, и вы не сможете пре- 
дотвратить происшествие никакими 
мерами. 

Так и случилось с водителем, который 
в похожей ситуации этих обстоятельств 
не учел. Когда до пешеходов оставалось 
примерно 40 метров, от группы отдели- 
лись и бросились вперед еще два чело- 
века Водитель затормозил, машину за- 
несло, она сбила пешеходов и выехйла 
на полосу встречного движения, где 
столкнулась со встречным автомобилем. 

Решение В лучше Б, но и оно не в 
полной мере обеспечивает безопасность 
движения, да и этика здесь не на высо- 
те. Самым правильным будет утешение 
А. Даже если группа пешеходов перехо- 
дит дорогу в неустановленном для этого 
месте, лучше разрядить обстановку, про- 
пустить их, — потратите несколько лиш- 
них секунд, но обеспечите безопасность 
движения и проявите истинное джентль- 
менство. 


Ситуация 3 


Оценки: А — 2 балла; Б — 3 балла; В — 
5 баллов. 

Опасность ситуации в том, что пеше- 
ход и оба автомобиля могут оказаться 
одновременно в одном месте, и тогда 
любое неожиданное действие пешехода 
сделает инцидент неминуемым. Так и 
произошло в аналогичной ситуации, ког- 
да водитель, решив, что легко разъедет- 
ся с пешеходом и встречным транспор- 
том, все-таки задел пешехода кузовом. 

Надо помнить, что в любой обстановке 
пешеход всегда уверен, что водитель 
найдет выход из положения и не будет 
угрожать его безопасности. Он будет 
жаться к краю дороги, но на грязную 
обочину не ступит. Да и этично ли во- 
дителю требовать от него этого? Так что 
решение А надо признать неудачным. 

Не стоит здесь рассчитывать и на во- 
дителя встречного автомобиля — он дви- 
жется по свободной полосе и имеет пре- 
имущественное право при разъезде. По- 
этому инициативу в подобных ситуациях 
следует брать на себя и принимать ре- 
шение В. то есть снижать скорость и 
дать возможность встречному транспор- 
ту миновать пешехода первым. 

В дороге подобные ситуации встреча- 
ются часто и, как правило, водители по- 
здно осознают их как сложные. А когда 
опасность становится явной, остается 
либо резко тормозить, либо рисковать и 
надеяться на авось. Поэтому, видя на 
своем пути пешехода или велосипедиста, 
следует сразу прикидывать возможные 
осложнения и принимать необходимые 
меры предосторожности. 


Ситуация 4 


Оценки: А — 2 балла: Б — 2 балла; 
В — 5 баллов; Г — 3 балла. 


Туман на дороге всегда осложняет си- 
туацию, так как видимость резко огра- 
ничивается. Многие опасаются более все- 
го не увидеть встречный автомобиль. Од- 
нако около 70 процентов аварий, проис- 
шедших в таких условиях, — столкнове- 
ния с идущим впереди попутным транс- 
портом. Кроме того, из-за плохой види- 
мости элементов дороги и окружающих 
ее предметов усложняется ориентировка 
в пространстве, повышается вероятность 
съезда с дороги. Включенные для обо- 
значения автомобиля подфарники в та- 
ких случаях просто недостаточны. В ту- 
мане видны только большие светящиеся 
массы, следовательно, на автомобиле 
должны быть обязательно включены про- 
тивотуманные фары, а если их нет, то 
ближний свет. Скорость движения, как 
во всех прочих случаях ограниченной 
видимости, должна быть такой, чтобы 
обеспечить возможность остановиться в 
пределах видимости (в данном случае на 
расстоянии, не превышающем 30 мет- 
ров). Нередко туман стелется по дороге, 
и ее поверхность становится влажной и 
скользкой, что увеличивает величину ос- 
тановочного пути. Причиной ухудшения 
видимости во время тумана служит не 
только плохая прозрачность атмосферы, 
но и оседание конденсата на теплых стек- 
лах автомобиля. Поэтому стоит включить 
стеклоочистители. В движении следует 
строго придерживаться правой стороны, 
ориентируясь по краю проезжей части. 
Обгонять без крайней необходимости в 
таких условиях не следует, а при объез- 
дах надо увеличить боковой интервал. 
Из сказанного ясно, почему из предло- 
женных решений следует выбрать В. Ва- 
риант Г в данной ситуации также нельзя 
признать оптимальным. Однако, если нет 
ОСТРОЙ необходимости в поездке или уве- 
ренности в себе, лучше подождать, по- 
ка туман рассеется. 


Ситуация 5 


Оценки: А — 2 балла; Б — 4 балла; 
В — 5 баллов; Г — 3 балла. 

Если заранее не включены стеклоочи- 
стители. то вода из-под колес встречно- 
го автомобиля, попав на лобовое стекло 
вашей машины, на 3 — 5 секунд, пока 
«дворники» сработают и стекло очистит- 
ся. лишает вас возможности наблюдать 
за дорожной обстановкой. Всего несколь- 
ко секунд, но даже при скорости 50 км/ч 
это 40—70 метров движения практически 
вслепую! А если стекл,о было покрыто 
засохшей грязью, то это расстояние 
возрастет еще более. Вот почему, если 
вы видите, что «грязевого душа» избе- 
жать не удастся, лучше приготовиться к 
нему заранее (решение В). Перенесен- 
ная на педаль тормоза нога тоже ие 
лишняя мера предосторожности в данном 
случае. 

В реальной ситуации водитель, оказав- 
шись в таком положении, из-за плохой 
обзорности поздно увидел пешехода на 
своем пути и затормозить уже не успел. 

Итак, решение А неудачно. Решение Г 
также нельзя признать удачным, так как 
есть вероятность, что ваши действия бу- 
дут неожиданны и непонятны для окру- 
жающих. что может создать аварийную 
обстановку. 
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1 


Под редакцией 8НИИБД 


1. Кто из водителей (МАЗа или ЗИЛа) может дви- 
гаться через мост? 

1 — оба водителя 

2 — только водитель самосвала 

3 — ни один из водителей 

И. Кому из водителей разрешен обгон в показанной 
обстановке? 

4 — обоим водителям 

5 — только водителю автомобиля 

6 — тому и другому обгон запрещен 

III. В какой последовательности в этих условиях прое- 
дут водители перекресток? 

7 — автобус и легковой автомобиль; грузовик 

и мотоцикл 

8 — легковой автомобиль и мотоцикл ; грузовик 

и автобус 

IV. В какой последовательности проедут перекресток 
эти транспортные средства? 

9 — трамвай; грузовик; автомобиль; мотоцикл 

10 — грузовик; мотоцикл; трамвай; автомобиль 

11 — трамвай; грузовик; мотоцикл; автомобиль 

V. Кто из водителей в показанной обстановке нарушил 
Правила? 

12 — водитель автомобиля 

13 — водитель автомобиля и водитель «скорой 

помощи» 


14 — все, кроме водителя «скорой помощи» 

15 — никто не нарушил Правил 





VI. Можно ля развернуться в этом месте? 


16 — можно 

17 — нельзя 

18 — можно только водителю легкового авто- 

мобиля 

ѴП. Правильно ля выбрал место для стоянки водитель 
автомобиля? 

19 — правильно 

20 — неправильно 

ѴШ. Разрешена ли остановка на этой стороне дороги? 

21 — разрешена 

22 — не разрешена 

IX. Можно ля в зоне перекрестка двигаться задним 
ходом? 

23 — можно 

24 — нельзя 

25 — можно, кроме пересечений на автомаги- 

стралях 

X. Можно ля следовать к месту стоянки своим ходом, 
если обнаружено подтекание жидкости в системе тор- 
мозов? 

26 — можно 

27 — нельзя 


Ответы — на стр. 32 





1. Специальный автомобиль на базе «Ре- 
но-18» с радарной установкой контроля 
скорости и фотоаппаратурой для фикса- 
ции момента нарушения (Франция). 



Состояние дел в 
любой области 
человеческой дёя* 
тельности доволь- 
но точно характе- 
ризуется уровнем 
применяемых в 
ней технических 
средств и науч- 
ных разработок. Не является исклю- 
чением и организация дорожного дви- 
жения. Дорога и транспорт — это 
часть среды обитания каждого из нас, 
поэтому все, что происходит здесь, за- 
трагивает интересы любого человека. 
Технический прогресс в этой области 
очевиден для всех, поскольку происхо- 
дит непосредственно на наших гла- 
зах — там, где мы живем, ходим, 
ездим. Этим и объясняется тот боль- 
шой интерес, который вызвала между- 
народная выставка «Сигналдортранс- 
81», проходившая в конце прошлого 
года в Экспоцентре мГосковского парка 
«Сокольники». Открыл ее Министр 
внутренних дел СССР Н. А. Щелоков. 

Обмен опытом в международном мас- 
штабе в таком деле, как организация 
дорожного движения и обеспечение его 
безопасности, в наше время просто на- 
сущная потребность. Проблемы авто- 
мобилизации одинаково волнуют сегод- 
ня и общественность, и различные го- 
сударственные организации развитых и 
развивающихся стран мира. Подобная 
экспозиция организуется в Москве уже 
в третий раз, и с каждым новым пока- 
зом интерес к ней возрастает. На «Сиг- 
налдортранс-81» представили свою про- 
дукцию около 60 фирм из четырнадца- 


«СИГНАЛДОРТРАНС 



2. Специальный автомобиль фирмы «Мер- 
седес-Бенц», имеющий все необходимое 
оборудование для работы на месте ава- 
рии (ФРГ). 


3. Дополнительное оборудование, повы- 
шающее безопасность движения, предла- 
гает автолюбителям фирма «Лидтке» (Ав- 
стрия). 


ти стран мира, в том числе таких, как 
ГДР, Болгария, Югославия, ФРГ, 
Франция, Швеция, Австрия, США, 
Япония и других, где автомобилиза- 
ция достигла высокого уровня разви- 
тия. Все продемонстрировали самые 
последние разработки для обеспечения 
оптимальных условий эксплуатации 
автомобильного транспорта с учетом 
самых жестких требований, выдвигае- 
мых в плане безопасности движения 
и охраны окружающей среды. 

Традиционное сотрудничество в этих 
областях связывает нашу страну с парт- 
нерами по СЭВ, и выставка в «Соколь- 
никах» еще раз подтвердила это. Спе- 
циалисты ГДР показали интересную си- 
стему управления транспортными по- 
токами на микропроцессорах фирмы 
«Электротехник». В принципе, подоб- 
ные системы не новость. Во многих^ 
крупных городах Советского Союза они 
работают уже по нескольку лет. Одна- 
ко характерной особенностью аппара- 
туры, которую показали на выставке 
немецкие инженеры, является то, что 
диапазон работы ее основной части — 
контроллера ЕСМ — может изменяться 
в широких пределах с помощью про- 
стых съемных модулей. Это позволяет 
оптимально приспосабливать ее к са- 
мым различным условиям эксплуата- 
ции. Другими словами, она может уп- 
равлять движением транспорта и пеше- 


ходов как на одном перекрестке, так и 
после незначительной перестройки це- 
лым рядом светофоров, обслуживаю- 
щих, например, какую-то магистраль 
или район. 

Комбинат «Изотимпекс» (НРБ) пока- 
зал на выставке приборы оперативного 
контроля за скоростным режимом 
транспорта, за составом отработавших 
газов, а также содержанием алкоголя 
в крови человека. Большое преимуще- 
ство этих приборов перед многими уже 
известными образцами в том, что они 
незначительны по размерам, легки, 
имеют автономные системы питания и, 
следовательно, удобны для повседнев- 
ной работы в дорожной обстановке. 

При современных скоростях движе- 
ния транспорта и значительной плотно- 
сти потоков очень серьезное внимание 
уделяется сейчас состоянию проезжей 
части улиц и дорог, их обустройству. 
Яркая, легко читаемая разметка, удоб- 
ные эффективные ограждения наиболее 
сложных участков трасс — все это не- 
обходимые условия порядка и безопас- 
ности на дорогах. 

Дорожную технику разнообразного 
назначения представили на выставку 
такие известные в этой области фирмы, 
как «Хеллинг», «Штольк» и «Хофман» 
из ФРГ, «АГА» из Швеции. Каждая из 
машин, показанных этими фирмами. 



БОЛГАРИЯ. При автокомбинате «София- 
округ» создана специальная лаборатория. 
В ее задачу входит разработка психоло- 
гических основ обучения водителей, их 
осмотр, а также профессиональный от- 
бор поступающих на автокомбинат. Кро- 
ме того, лаборатория будет изучать дина- 
мику дорожно-транспортных происшест- 
вий. роль человеческого фактора в них. 

СФРЮ. Опасные участки автомагистра- 
лей здесь обозначают красными мар- 
кировочными знаками. К опасным отно- 
сят такие, где зарегистрировано пять и 
более ДТП со смертельным исходом. 
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АВСТРАЛИЯ. Здесь значительно повы- 
шены штрафы за управление автомоби- 
лем в состоянии опьянения. За первые 
шесть месяцев после принятых мер чис> 
ло погибших при ДТП уменьшилось на 
25%, а число ДТП — на 50%. 

АВСТРИЯ. Если водитель или пассажир 
автомобиля не пристегивается ремнем 
безопасности, он полностью или частич- 
но лишается страхового возмещения. 
Исключение из правила об обязательном 
применении ремней делается лишь для 
тех, кто движется не по дорогам общего 
пользования, для инструкторов вожде- 


ния во время учебной езды, водителей 
Такси, а также для водителей и пасса- 
жиров автомобилей специального назна- 
чения. 

БЕЛЬГИЯ. Неудовлетворительное техни- 
ческое состояние автомобилей нермко 
становится причиной тяжелых ДТП. (Ста- 
тистика свидетельствует, что в стране из- 
за этого происходит 24% ДТП со смер- 
тельным исходом. 

ИТАЛИЯ. На автомагистрали близ г. Бре- 
шиа попал в аварию автомобиль-цистер- 
на, и ее содержимое — клей вылился 











4 . Машина для нанесения дорожной раз* 
метки фирмы «Хофман» (ФРГ). 


имеет свои преимущества, которые осо- 
бенно ярко проявляются в тех или « 
иных условиях эксплуатации. Обрати- 
ла на себя внимание специалистов пол- 
ностью автоматизированная высокопро- 
изводительная многооперационная ма- 
шина для горизонтальной маркировки 
автомобильных дорог фирмы «Интра 
Дум» из Швейцарии. Краскопульт на 
этой матине легко заменяется распы- 
лителем термопластической массы. 
Электронная система управления по- 
зволяет точно регулировать длину от- 
резков наносимых линий разметки, что 
обеспечивает оптимальную производи- 
тельность и экономичный режим ра- 
боты. 

Специалисты знают, что металличе- 
ские конструкции, ограждающие авто- 
дороги на наиболее опасных участках, 
должны быть не только прочными, но 
и, как ни парадоксально звучит это 
требование, в некотором роде мягкими. 
Они должны поглощать часть энергии 
автомобиля, попавшего в аварию, и та- 
ким образом снижать нагрузки, кото- 
рые испытывают при этом его пассажи- 
ры. Именно такими немаловажными 
для безопасности движения качествами 
отличаются ограждающие конструкции 
фирмы «Неер» (Голландия). 

В условиях резкого роста интенсив- 
ности движения при несчастных случа- 
ях на дорогах надо уметь быстро лока- 



5. Портативные приборы для контро- 
ля за скоростным режимом, за составом 
отработавших газов и содержанием алко- 
голя в крови водителя (Болгария). 


лизовать место аварии, оперативно и с 
максимальной точностью зафиксиро- 
вать все ее детали в документах, неза- 
медлительно ликвидировать последст- 
вия, чтобы восстановить нормальное 
движение транспорта. 

На выставке в «Сокольниках» было 
представлено много интересной техни- 
ки, позволяющей соответствующим слу- 
жбам эффективно действовать и в этих 
экстремальных условиях. Например, 
патрульный автомобиль на базе фран- 
цузского «Рѳно-18» с кузовом «универ- 
сал». Помимо обычных для такой ма- 
шины сирены, громкоговорящей уста- 
новки, специальных световых сигналов 
и радиотелефона он оборудован систе- 
мой для контроля скорости, которая 
фиксирует на фотопленке и сам мо- 
мент нарушения. В бортовом комплек- 
те патрульного автомобиля препараты 
для контроля трезвости, анализатор вы- 
хлопных газов, прибор для диагности- 
ки состояния колес, оборудование для 
автоматической фотосъемки места про- 
исшествия с лампой-вспышкой, меди- 
цинские препараты, необходимые для 
оказания первой помощи пострадав- 
шим. Наконец, в машине есть все необ- 
ходимое для ограждения места проис- 
шествия — флуоресцентная лента, 
светоотражающие вехи и конуса с ми- 
гающими световыми сигналами. Фирма 
«Рено» представила также микроавто- 
бус того же назначения, который ком- 
плектуется, кроме всего прочего, авто- 
номной осветительной установкой, что 
очень важно на загородных дорогах, и 
реанимационный автомобиль. 

Хорошо известная в нашей стране 
западногерманская фирма «Мерседес- 



б. Дорожные знаки из новых прочных 
и хорошо отражающих свет полимерных 
материалов предлагает завод «Мебло» 
(Югославия). 


«Бенц», которая уже не первый раз 
привозит на подобные выставки пат- 
рульные автомобили, в последней экс- 
позиции продемонстрировала новинку — 
компактный прицеп со всем необходи- 
мым для оказания первой помощи по- 
страдавшим при ДТП. 

Впервые мы увидели аварийно-спаса- 
тельное оборудование фирмы «Бако» 
из Швеции. Оно позволяет быстро осво- 
бодить людей, которые в результате 
аварии оказались зажаты деформиро- 
ванными частями столкнувшихся авто- 
мобилей. При необходимости с помо- 
щью этого инструмента можно за счи- 
танные минуты буквально разрезать 
аварийный автомобиль. 

Как уже говорилось, экспозиция вы- 
ставки «Сигналдортранс-81» была очень 
представительной и насчитывала око-' 
ко 400 экспонатов. Здесь рассказано 
только о некоторых, тех, что запомни- 
лись нам больше других. Но все, что 
было показано в «Сокольниках», инте- 
ресно. Организаторы и гости вы- 
ставки выразили единодушное мнение, 
что этот смотр позволил всем участни- 
кам не только продемонстрировать свои 
достижения, но и близко познакомить- 
ся с работами родственных фирм и 
предприятий. Это, несомненно, послу- 
жит делу укрепления и развития взаи- 
мовыгодных научных и торгово-эконо- 
мических контактов в такой для сегод- 
няшнего дня важной сфере деятельно- 
сти человека, как организация дорож- 
ного движения, контроль за ним и обес- 
печение его безопасности. 

В. ПАНЯРСКИЙ, 
В. КНЯЗЕВ (фото) 



на дорогу. Это привело к тому, что на 
участке длиной около 2 километров к 
асфальту прилипло много автомобилей, 
которые удалось высвободить лишь по- 
сле того, как фирма, производящая 
клей, доставила на место происшествия 
специальный растворитель. 

США. Участились нападения на водите- 
лей грузовых автомобилей. В качестве 
защиты одна из фирм предложила ре- 
мень с передатчиком, который водитель 
должен носить постоянно. При прикосно- 
вении к ремню передатчик излучает тре- 
вожный сигнал. Для кратковременных по- 


ездок предложено устройство, которое в 
случае длительного отсутствия водителя 
подает звуковой сигнал, запирает все 
двери и прекращает подачу топлива в 
двигатель. 

ФИНЛЯНДИЯ; По официальным данным, 
летом в финской столице ежедневно 
пользуются велосипедом около 200 ты- 
сяч человек (население Хельсинки не- 
многим более 500 тысяч). В связи с ро- 
стом велосипедного движения муници- 
палитет ежегодно выделяет на строи- 
тельство велосипедных дорожек в сред- 
нем 10 млн. марок. 


ФРГ. Статистика показывает, что дорож- 
ные происшествия в ночное время отли- 
чаются большей тяжестью последствий. 
44% таких ДТП заканчиваются гибелью 
водителей или пассажиров. Из них нема- 
ло связано с употреблением алкоголя. 

ЯПОНИЯ. Предложена индукционная си- 
стема звуковой сигнализации, в дополне- 
ние к светофорам на перекрестках и 
пешеходных переходах. Считают, что по- 
дача одновременно со световыми и зву- 
ковых сигналов соответствующего тона 
повысит безопасность движения транс- 
порта и пешеходов. 
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ОБНОВЛЕННЫЕ «ШКОДЫ» 

Популярные автомобили <Шкода> 
105/120» модернизированы. Изменился 
внешний облик машин, повысились их 
комфортабельность, безопасность и эко- 
номичность. Появилась и новинка: мо- 


дель «ЮбГЛ», в которой экономичный 
«105-й» двигатель установлен в кузов мо- 
;ели «120ГЛС» ~ наиболее комфорта- 
ельной и богатой по отделке. 

Варианты «люкс» («105Л» и «120Л») 
оснащены прямоугольными фарами с ре- 
гулировкой угла наклона взамен круг- 
лых, а «105ГЛ» и «120ГЛС» — • увеличен- 
ными задними фонарями новой формы. 
У всех автомобилей в фарах галогенные 
лампы, на крышке багажника пластмас- 
совый спойлер, а на «105ГЛ» и «120ГЛС» 
по заказу устанавливают и передний 
спойлер. У машин улучшена шумоизоля- 
ция моторного отсека; изменение произ- 
водительности воздушного жиклера 
первичной камеры несколько повысило 
экономичность. Увеличено число моди- 
фикаций с усилителем тормозов. 

В качестве дополнительного оборудо- 
вания предусмотрены бамперы из чер- 
ной пластмассы, инерционные ремни 
безопасности для передних сидений. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 

«ШКОДЫ-1 05 Л» (в сиобиах— отличающие- 
ся данные модели «120Л»). Общие данные: 

снаряженная масса — 875 (885) кг; сію- 
рость — 130 (150) км/ч; время разгона^с 
места до 100 км/ч — 23 (17) с; запас топ- 
лива — 38 л; расход топлива при скоро- 
сти 90 км/ч и городском цикле — 6,6 
(6,4); 7,9 (8.3) л/100 км. Размеры: длина— 
4160 мм; ширина — 1595 мм; высота — 
1400 мм; база — 2400 мм. Двигатель: чис- 
ло цилиндров — 4; рабочий объем — 
1046 (1174) см3; степень сжатия — 8.5; 
клапанный механизм — ОНѴ; мощ- 
ность — 46 л. С./34 кВт (52 л. с./ЗѲ кВт) 
при 4800 (5000) об/мин. Трансмиссия: 
сцепление — сухое однодисковое; ко- 
робка передач — четырехступенчатая, 
подвеска всех колес — независимая. 
Управление: рулевое — механизм типа 
«червяк и ролик»; тормоза передних ко- 
лес — дисковые, задние барабанные. 
Шины — размер 1в58НР13. 







еШкода-120Л». 



-105ГЛ». 


рмл ПО-ШВЕДСКИ 

у английских вездеходов «Ленд-Ровер» 
и американских джипов появился коні^- 
рент — шведский «Волво-К202» с при- 
водом на все колеса. Он выпускается в 
двух базовых вариантах: с закрытым гру- 
зопассажирским кузовом и пикап грузо- 
подъемностью 925 кг. У обоих двухмест- 



СНЕГОХОДЫ «БОМБАРДЬЕ» 

Фирма «Бомбардье» — одна из круп- 
нейших в мире по производству мото- 
нарт — самой легкой разновидности сне- 
гоходов. Машины, выпускаемые под об- 
щим наименованием «Скай-ду», отлича- 
ются высокими скоростными и динами- 
ческими качествами. В конструктивном 
отношении канадские «Бомбардье» счи- 
таются своего рода классикой. 

«Бомбардье» выпускает три серии 
двухместных многусеничных машин ~ 
«Сайтейшн», «Эверест» и «Близзард». Они 
не рассчитаны на длительное движение 
по глубокому снегу и перевозку тяжелых 
грузов. Их основное предназначение — 
обеспечить высокую скорость и удобст- 
во на достаточно гладких заснеженных 
равнинах. Поэтому подвеска движителя 
более жесткая — задняя ведущая гусе- 
ница прижимается к снегу двумя по- 
лозьями, скользящими по ее внутренней 
поверхности. Две передние лыжи обес- 
печивают надежное управление и выпол- 
нены так, чтобы снег от ннх отбрасывал- 
ся в стороны. На всех мотонартах — 
бесступенчатая трансмиссия, дисковые 
тормоза; машины оборудованы световы- 
ми, а также контрольными приборами и 
индикаторами. 

Хорошо зарекомендовали себя на сне- 
гоходах двухтактные двигатели «Ротакс» 
с золотниковым газораспределением. 


ная кабина водителя с индивидуальными 
регулируемыми сиденьями, кузова — 
цельнометаллические. 

Машина вмещает восемь человек.г вклю- 
чая водителя. В кузове по две двери с 
каждой стороны и одна задняя. Объем 
его 3,5 м®, размеры грузовой платформы 
пикапа 1530x2270 мм. 

Четырехступенчатая коробка передач 
в сочетании с двухступенчатой раздаточ- 
ной обеспечивают восемь передач вперед 
и две назад в двух режимах — при дви- 
жении по шоссе и в тяжелых дорожных 
условиях. Передний ведущий мост отклю- 
чается нажатием кнопки на щитке при- 
боров. а включается автоматически при 
переходе на режим пониженных скоро- 
стей. что соответствует движению по 
пересеченной местности. Автомобиль снаб- 
жается валом отбора мощности и распо- 
ложенной сбоку лебедкой с максималь- 
ным тяговым усилием 2000 кгс/19,6 кН. 
Запасное колесо крепится снаружи на 
задней двери. 

По заказу вездеход выполняется в тро- 


Они выпускаются одно- или двухцилинд- 
ровыми, рабочим объемом от 250 до 
635 см3. Большинство двигателей имеют 
принудительное воздушное охлаждение 
с вентилятором, однако в последнее вре- 
мя предпочтение отдается жіщкостному 
охлаждению. При этом своеобразно ис- 
пользована специфика машин: для ох- 
лаждения жидкости служит теТплообмен- 
ник из алюминия, установленный над гу- 
сеницей и постоянно «омываемый» сне- 
гом. По традиции (или по примеру пре- 
стижных" автомобильных фирм?) мощ- 
ность «Скай-ду» не сообщается; ее оце- 
нивают в среднем в 30— -40 л. с. (22 — 
29 кВт), а самой скоростной модели •— 
«Блиэзар д-9500 Плюс» (437 смЗ) — в 70 — 
75 л, с. (52—55 кВт). 

фирма «Бомбардье» выпускает также 
две «рабочие» модели для фермеров, 
охотников и рыбаков. В отличие от спор- 
тивных, они имеют более мягкую под- 
веску движителя с многочисленными 
опорными катками. Легкий двухместный 
«Элан» выполнен по классической схе- 
ме, модель «Альпин» — одноместный 
грузовой снегоход-тягач с двумя задни- 
ми ведущими гусеницами и одной перед- 
ней лыжей. Небольшими партиями вы- 
пускается прогулочная модель «Элита». 

Мотом арты «Элита» (вверху) и «Элан». 


пическом и арктическом вариантах. С 
различными специальным оборудованием 
и кузовами он может работать как са- 
нитарный, пожарный или полицейский 
автомобиль, аварийная или сервисная 
машина. Шведский джип используется в ' 
сельском хозяйстве и в городской ком- 

’^^ЙСНИ^ЕСЖЙ^^ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные: собственная масса с грузо- 
пассажирским кузовом— 1795 кг, с кузо- 
вом «пикап» — 1600 кг; скорость — 115 км/ч. 
Размеры; длина — 4015 мм; ширина — 
1680 мм; высота — 2090 мм; база — 
2100 мм; дорожный просвет — 285 мм. 
Двигатель: «Волво-В20А», тцп — карбюр^ 
торный; число цилиндров — 4; рабочий 
объем — 1990 см*; мощность — 82 л. с./ 
60 кВт при 4700 об/мин; клапанный ме- 
ханизм — ОНС. Трансмиссия: сцепле- 
ние — сухое однодисковое; коробка пере- 
дач — четырехступенчатая; раздаточная 
коробка — двухступенчатая. подвеска 
всех колес — на полу эллиптических рес- 
сорах. 






ФННСКНЕ ГРУЗОВИКИ 

Единственным в Финляндии произво* 
дителем грузовых автомобилей является 
сравнительно небольшая фирма «Суомен 
Аутотеоллисуус», машины которой из- 
вестны под маркой «Сису». Она строит 
грузовики с 1932 года и в настоящее 
время на своих трех предприятиях вы- 
пуска?'’ ежегодно до 1500 автомобилей. 
Грузовики этой фирмы, предназначен- 
ные для работы в суровых северных 
районах, на дорогах без хорошего по- 
крытия. отличаются прочностью, надеж- 
ностью, неприхотливостью. Выпускается 
две серии машин: двухосные «Контио- 
Сису» и трехосные «Юрю-Сису». Не- 
большими партиями выпускаются город- 
ские и туристские автобусы, а также 
шасси для них, поставляемые специали- 
зированным кузовным фирмам других 
стран. Для финской армии производят 
полноприводные вездеходы. В конструк- 
ции всех машин используют двигатели, 
а также узлы и агрегаты американских, 
английских, шведских и других фирм. 

Наиболее инт^есен лесовозный авто- 
поезд, состоящий из трехосного автомо- 
биля <Сису» М-162ЦСТ. (6X2) с гидро- 
краном и двухосного прицепа, общая 
масса которых может достигать 70 т. На 
тягаче устанавливают английский ди- 
зель «Роллс-Ройс» мощностью 315 л. с./ 
232 кВт или американский «Камминс» 
в 335 л. с. /247 кВт. Трансмиссия обеспе- 
чивает 14 передач переднего и 3 — зад- 
него хода в трех режимах. Для работы 
в самых тяжелых условиях и по бездс> 
рожью используют режим, включающий 
5 передач. В этом случае тяговое усилие 
на ведущих колесах средней оси макси- 
мально, а скорость автомобиля состав- 
ляет от 2,5 до 11 км/ч. Для дополнитель- 
ного повышения тягово-сцепных качеств 
автопоезда ведущей сделана и передняя 
ось прицепа. Она снабжена двумя гид- 
ромоторами «Сису» с приводом от насо- 
са на тягаче, который включает водитель 
при переходе на одну из «медленных» 
передач. Такая конструкция позволяет 
намного увеличить проходимость авто- 
поезда и его тягово-сцепные качества, 
что особенно важно при работе на засне- 
женных и обледенелых дорогах. Машина 
«Сису» с цепями противоскольжения на 
всех колесах может преодолевать подъе- 
мы до 31.5%, тогда как автопоезд обыч- 
ной конструкции только 18 — 20%. 

В нашей стране работает уже немало 
..машин с маркой «Сису» — лесовозы, 
рефрижераторы, пожарные подъемники. 


ОБЩИЕ ДАННЫЕ АВТОПОЕЗДА «СИ- 
СУ»: масса тягача — 10 600 кг; прице- 
па — 4700 кг; длина автопоезда — 17,8 м; 
максимальная скорость — 100 км/ч; гру- 
зоподъемность крана — перегружателя 
древесины — 3 т. 


КОРОТКО 

• •• 

Ежегодно Куба получает из СССР 1750 
шасси автобусов ПАЗ — 672, на которые 
монтируются кузова собственного произ- 
водства «Хирон-5». ' 


В СРР начаты испытания двух опыт- 
ных электромобилей, созданных на базе 
легковой модели «Дачия». 

• •• 

Английский завод «Лотос» ежегодно 
выпускает около 1000 спортивных авто- 
мобилей моделей «Эспри», «Экла», «Элит». 


После выступления журнала 


ЗАТЯНУВШАЯСЯ 

ИСТОРИЯ 

I 

Так назывался материал, опубликован- 
ный на страницах сентябрьского номера 
журнала за прошлый год. В нем редак- 
ция обращала внимание объединения 
«Росавтотехобслуживание» на, мягко го- 
воря, не совсем нормальный порядок 
предоставления услуг, введенный мур- 
манским транспортным управлением на 
своих станциях технического обслужи- 
вания. Порядок, при котором в ремонт 
принимают только автомобили клиентов, 
постоянно пользующихся услугами дан- 
ной СТОА по талонам сервисного обслу- 
живания. 

Ответил нам начальник объединения 
«Росавтотехобслуживание» С. Винокуров. 

Указывая на трудности в обеспечении 
предприятий «АвтотехобслуживаКия» за- 
пасными частями, объединение считает, 
что вопрос коренного улучшения обслу- 
живания автомобилей «может быть ре- 
шен прежде всего за счет резкого уве- 
личения выпуска запасных частей повы- 
шенного спроса и повышения ответст- 
венности заводов-нзготовнтелей за со- 
блюдение договорных обязательств. Не- 
равномерность поставки запасных час- 
тей. недостаточное выделение деталей 
повышенного спроса способствуют воз- 
никновению дефицита, порождают пото- 
ки жалоб... и ставят эти предприятия в 
тяжелое положение по выполнению уста- 
новленных планов реализации бытовых 
услуг населению». 

Да. это так. Во многих в|эіступлениях 
печати, в том числе и журнала «За ру- 


лем», поднимался этот вопрос. Но в «За- 
тянувшейся истории» речь шла о дру- 
гом. о том, что трудности усугубляются 
еще н необоснованными отказами в 
приеме автомобилей на СТО, нарушени- 
ем установленных положений, волокитой 
при разборе жалоб. К сожалению, в 
пространном ответе «Росавтотехобслу- 
живания» по этому поводу было сказано 
немного и неопределенно. А между тем 
мы получили’ ответ директсюа объедине- 
ния «Мурманскоблавтотехобслуживание» 
Г. Калинина, который еще раз под- 
черкивал, что установленный порядок не 
изменился, но в виде исключения все-та- 
ки будет решен вопрос с ремонтом... Нет, 
не автомобиля В. Еклашова (о нем нам 
пока ничего не сообщали). «Как исклю- 
чение» окажут помощь другому автолю- 
бителю — В. Кравченко, который жало- 
вался в редакцию на все тот же порядок 
«очередности, устанавливаемой на мес- 
твх^ 

Редакция вынуждена была еще раз 
обратиться в объединение «Росавтотех- 
обслуживание». Его второй ответ был 
уже, как говорится, по существу вопро- 
са и заканчивался так: 

«Объединение принимает меры по 
дальнейшему совершенствованию дея- 
тельности предприятий «Автотехобслу- 
жнвания». Эти меры направлены на уве- 
личение объемов оказываемых услуг, 
улучшение их качества и сокращение 
сроков выполнения заказов населения. 

По конкретному случаю с ремонтом 
автомобиля тов. Еклашова Министерст- 
вом автомобильного транспорта РСФСР 
дано указание мурманскому транспорт- 
ному управлению и объединению «Мур- 
манскоблавтотехобслуживание» испра- 
вить изданное транспортным управлени- 
ем распоряжение 77 от 4 сентября 
1980 года и привести его в соответствие 
с Правилами предоставления и пользова- 
ния услугами станций. Предприятия 
«Ав'готехобслуживания» призваны обслу- 
живать каждого гражданина, имеющего 
автомобиль, в порядке общей записи по 
установленной очереди». 


По письму приняты 

меры 

И. Теличко из поселка Алексеевка Куй- 
бышевской области сообщил в редакцию, 
что на нефтегорской СТС) не приняли в 
ремонт его автомобиль ВАЗ, сославшись 
на отсутствие некоторых деталей, и от- 
казались поставить на очередь. 

Заместитель директора куйбышевско- 
го межобластного автоцентра Н. С. Вя- 
занкин сообщил редакции: «Факт, о ко- 
тором пишет тов. Теличко. подтвердил- 
ся. Директору нефтегорской СТО разъяс- 
нено указание объединения «АвтоВАЗ- 
техобслужнвание» о необходимости ста- 
вить на очередь владельцев автомобилей 
в тех случаях, когда на станции отсутст- 
вуют нужные для ремонта детали. На СТО 


заведен журнал. Тов. Теличко поставлен 
на очередь для замены глушителя и це- 
пи распределительного механизма». 

Читательница В. Шутова из Днепро- 
петровска написала в журнал о том, что 
в автомобильной аптечке упаковка ме- 
дикаментов несовершенна и не обеспе- 
чивает их сохранность. 

Главный инженер Всесоюзного про- 
мышленного объединения по производ- 
ству готовых лекарственных средств 
Ф. Хунафин, которому было направле- 
но письмо, сообщил редакции, что оно 
рассмотрено специалистами объединения 
«Союзлексредства». Проектно-конструк- 
торской организации, занимающейся но- 
выми видами упаковки медикаментов, 
поручено разработать более совершен- 
ную конструкцию футляра и техноло- 
гию сборки аптечки. 


МОСКОВСКИЙ 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ ТЕХНИКУМ 
Министерства автомобильных дорог РСФСР 

Объявляет прием на дневные и заочное отделения по специальностям: 


«Строительство и эксплуатация ав- 
томобильных дорог»; «Эксплуатация 
и ремонт дорожных машин и обору- 
дования»; «Техническое обслужива- 
ние и ремонт автомобилей». 

Учащиеся дневных отделений обу- 
чаются вождению автомобиля и по- 
лучают удостоверение водителя, а 
также учатся управлять дорожными 
машинами. 

На заочное отделение принимают- 
ся лица, работающие по специально- 
стям, соответствующим профилю тех- 
нику.ма. 

Иногородним, поступающим на до- 
рожно-строительное отделение, предо- 
ставляется общежитие. 


Принятые на дневное отделение 
обеспечиваются стипендией на об- 
щих основаниях. 

Прием заявлений: 

на дневные отделения — с 1 июня 
по 31 июля (на базе 8 кл.); с 1 июня 
по 13 августа (на базе 10 кл.); на за- 
очное отделение — с З.мая по 10 ав- 
густа. 

Вступительные экзамены — с 1 по 

20 августа. 

Адрес техникума: Москва, 107042, 
ул. Бакунинская, д. 81/55, Теле- 
фоны: 26Ѳ-72-33. 269-72-00, 269-72-11. 
269-71-98. 
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Тест ,,3а рулем” 

Много ли бензина расходует автомо- 
биль через систему холостого хода? Да 
пустяки, мелочь, — ответит большинст- 
во водителей. Посмотрите хотя бы в кар- 
бюратор ВАЗ — 2101: проходное сечение 
отверстия топливного жиклера холосто- 
го хода примерно 0,16 мм^, а у главных 
жиклеров первичной и вторичной камер 
в сумме 2,56 мм^ — в шестнадцать с 
лишним раз больше. О чем же тут всерь- 
ез говорить? 

А говорить есть о чем. Дело не толь- 
ко в проходных сечениях, но и в том, 
сколько времени через жиклер подает- 
ся топливо. Наверняка очень немногие 
из нас постоянно ездят только по авто- 
магистралям, на высоких скоростях, ког- 
да работают обе камеры карбюратора. В 
обычных же условиях — в населенных 
пунктах, на местных дорогах — вторич- 
ная камера включается редко и нена- 
долго, а при езде на первичной камере 
бензин из системы холостого хода пода- 
ется почти все время. В режиме тормо- 
жения двигателем и при работе на хо- 
лостом ходу топливо поступает только 
через эту систему. 

Подсчитано, что в среднем на всех 
эксплуатируемых автомобилях через си- 
стему холостого хода протекает 11 — 
13% расходуемого бензина. 

На загруженных транспортом улицах 
с частыми остановками у светофоров эта 
доля заметно возрастает. Испытания по 
специальному циклу, имитирующему ез- 
ду в самых стесненных городских усло- 


виях, показывают, что потребление топ- 
лива через систему холостого хода (см. 
таблицу) превышает 20% от общего рас- 
хода. 

Таким образом, если в среднем авто- 
мобиль на 100 километров пути расхо- 
дует 8—10 литров бензина, то из них 
один-два литра (в зависимости от усло- 
вий эксплуатации) поставляет система 
холостого хода. А это немало. 

Данный подсчет относится к случаю, 
когда эта система на автомобиле отре- 
гулирована правильно с точки зрения 
экономичности. А как обстоит дело в 
жизни? 

Сначала несколько замечаний техниче- 
ского характера. Между расходом топли- 
ва на холостом ходу и содержанием оки- 
си углерода (СО) в отработавших газах 
существует прямая связь, поскольку оба 
показателя зависят от состава рабочей 
смеси. В качестве примера эта зависи- 
мость показана на п^афике примени- 
тельно к двигателю ВАЗ— 21011 (см. ри- 
сунок). График построен по данным, ко- 
торые получали, изменяя положение ре- 
гулировочного винта качества смеси. 
Напомним, что на содержание СО суще- 
ствует ГОСТ, а соответствие автомоби- 
лей указанным в нем нормативам конт- 
ролируется Госавтоинспекцией. В част- 
ности, для автомобилей, выпущенных 
после 1 января 1980 года, норма состав- 
ляет 1,5%. 

Теперь вернемся к нашему вопросу. У 
«жигулей» и «москвичей» при техобслу- 
живании на московских СТО, как прави- 
ло, обнаруживают до четырех-пяти, а по- 
рой и до шести процентов СО в отрабо- 
тавших газах. Это значит, что через си- 
стемы холостого хода этих машин рас- 
ходуется почти в 1,4 раза больше бен- 
зина, чем было бы при регулировке, со- 
ответствующей нормативу токсичности. 
Такие автомобили не только сверх меры 
загрязняют воздух, которым мы дышим, 
но и напрасно сжигают в среднем 0,6 
литра бензина на каждые 100 километ- 
ров пути. За год этот перерасход топли- 
ва составляет заметную цифру — около 
50 литров. 

Почему так происходит? Потребность 
в регулировке холостого хода возникает 
довольно часто, а правильно выполнить 
эту операцию можно только с помощью 
специального прибора, например газо- 
анализатора. Однако редко кто из нас 
подходит к этому «мелкому» делу на- 
столько серьезно, чтобы ехать на СТО, 
выстаивать ^очередь и платить рубль за 
то, что можно сделать самостоятельно, 
«на слух», как рекомендовано в много- 
численных пособиях и инструкциях. И 
делают сами. «Ловят» винтом качества 
положение, которое дает наибольшие 
обороты коленчатого вала (тем самым, 
безусловно, получая обогащенную 
смесь), подправляют их винтом количе- 
ства, и на том регулировка кончается. 
Проверка газоанализатором показывает, 
что в этом случае содержание СО как 
раз и получается равным 4— 57о. Наклад- 
на такая регулировка и для владельца 
машины, и для общества. Но как же 
быть, если все-таки эту работу нужно 
выполнять своими силами/ 

Хорошее решение появилось недавно. 
В августовском номере 1981 года журнал 
рассказал о новом выпускаемом у нас 
диагностическом приборе — оптическом 
индикаторе качества смеси ИКС-1, при 
помощи которого можно отрегулировать 
систему холостого хода на оптимальный 
рабочий режим. (Цена индикатора 11 
рублей 80 копеек.) 

Этот простой прибор предназначен для 
визуального контроля проце'сса горения 


Распределение расхода топлива 
по режимам движения при езде 
по загруженным транспортом 
городским улицам 


Режим движения 

, Расход 
топлива, 

% 

Разгон 

35—40 

Движение с постоянной 

40—45 

скоростью 


Холостой ход 

12—16 

Принудительный холо- 

4—8 

стой ход (торможение 


двигателем) 




График, показывающий взаимную зави- 
симость расхода топлива и токсичности 
выхлопных газов при работе двигателя 
ВАЗ— 21011 на холостом ходу. 


в цилиндре. Надежность его действия 
обеспечивается именно тем, что мы не- 
посредственно, своими глазами, видим 
цвет пламени в камере сгорания. 

Редакция получила ИКС-1 для испыта- 
ний и опробовала его на практике. 

Первое, что нас интересовало, — воз- 
можность и удобство установки прибора 
на двигатели наиболее распространенных 
легковых автомобилей. На «Жигулях» 
(фото 1), «Запорожце» (фото 2) и «Вол- 
ге» установка прибора не вызвала ника- 
ких затруднении. На «Москвиче — 2140» 
было несколько сложнее. У двигателя 
«412» колодцы в головке цилиндров у 
свечных отверстий очень глубокие и не- 
большого диаметра. Свеча индикатора 
вворачивалась легко, а вот пластмассо- 
вая трубка, которая надевается на свечу, 
никак не входила в колодец на нужную 
глубину — мешала расположенная сбо- 
ку бобышка с контактным проводом. На- 
деть трубку на свечу удалось только в 
одном положении — когда бобышка на- 
правлена вниз и примерно на 45° откло- 
нена в сторону от вертикали (фото 3). 
После того как трубка установлена, зер- 


На двигатель «Жигулей» (фото 1) и «За- 
порожца» (фото 2) индикатор устанав- 
ливается без затруднений, тогда как на 
«Москвич — 412» (фото 3) ИКС-1 можно 
установить только в одном положении. 










кало в нее можно вставить в любом удоб- 
ном для наблюдения положении. 

О самом процессе регулировки карбю- 
ратора с помощью ИКС-1 у нас осталось 
хорошее впечатление, хотя здесь есть 
свои особенности. Неправ тот, кто ожи- 
дает, что наблюдаемые вспышки будут 
яркими, как, например, сигнальная лам- 
па. Нет, они несколько блеклые, но хо- 
рошо различимы. Все же для большего 
удобства работы автомобиль лучше ста- 
вить в затененное место. При первом 
опыте, вращая винт качества в обе сто- 
роны и наблюдая за цветом пламени в 
цилиндре через зеркальце прибора, мы 
буквально через минуту уже хорошо ори- 
ентировались в процессах горения. На- 
бив руку, решили проверить результаты 
по показаниям газоанализатора. Этот экс- 
перимент мы провели на ВАЗ — 2101 с 
пробегом 75 тысяч километров, убедив- 
шись с помощью диагностического мо- 
тор-тестера в исправном состоянии всех 
систем его двигателя. Оптический инди- 
катор установили в третий цилиндр, а 
датчик газоанализатора — в выпускной 
трубе глушителя. Опыт повторили три- 
жды, каждый раз нарушая регулиров- 
ку и вновь добиваясь наилучшего (по 
инструкции ИИС-1) цвета пламени. Одно- 
временно другой участник эксперимен- 
та записывал показания газоанализато- 
ра, не называя их вслух. По окончании 
эксперимента выяснилось, что все три 
раза регулировка системы холостого хо- 
да по цвету пламени дала требуемый ре- 
зультат: содержание ёо в отработавших 
газах колебалось в пределах 1,4— 1,5%. 

По окончании теста ИКС-1 мы решили 
посмотреть, что получится, если в нару- 
шение инструкции, требующей устанав- 
ливать прибор в один из средних цилин- 
дров (на «жигулях», «москвичах», «вол- 
гах»), ввернуть его в первый. Этот экс- 
перимент, как и следовало ожидать, за- 
кончился неудачей — при всем нашем 
старании меньше 2,0% СО газоанализа- 
тор ни разу не показал. Стало быть, к 
предупреждению в инструкции нужно от- 
нестись самым серьезным образом. При 
расположенных в ряд цилиндрах рабо- 
чая смесь распределяется по ним не- 
сколько неравномерно, и при установке 
индикатора в первый или четвертый ци- 
линдры совпадения в регулировках по 
ИКс-1 и газоанализатору не будет. 

В заключение еще один вывод, вернее, 
совет. Процесс горения смеси в цилин- 
дре зависит от качества работы всех си- 
стем двигателя. Поэтому стоит принять 
за правило такой принцип: при профи- 
лактических работах на двигателе регу- 
лировка холостого хода должна быть за- 
вершающей операцией, проводимой пос- 
ле всех других регулировок, предписан- 
ных инструкцией. 

БРИГАДА «ЗА РУЛЕМ» 




Многие сельские автомобилисты да 
и горожане — любители путешество* 
вать в стороне от торных дорог — при- 
обретают в личное пользование неболь- 
шие вездеходы, выпускаемые луцким 
автомобильным заводом. Будучи в боль- 
шинстве своем людьми бывалыми, они 
прилагают немало энергии и изобрета- 
тельности, приспосабливая машины 
под личные требования. Владельцам 
Л у АЗ — 969М, вероятно, будет интерес- 
но познакомиться с некоторыми дора- 
ботками, которые осуществил на своей 
машине Г. ЧЕБОТАРЕВ из г. Смела 
Черкасской области. 

Взяться за инструмент меня заста- 
вил неприятный случай: у выходивше- 
го из машины пассажира соскользну- 
ла нога с металлической подножки, и 
он получил травму. Чтобы избежать 
подобного в будущем, из обычного 
резинового коврика я вырезал наклад- 
ки по форме подножек и прикрепил их 
клеем № 88. Подножка перестала быть 
скользкой. 

Через несколько месяцев после нача- 
ла эксплуатации появилось заметное 
окисление аккумуляторных клемм, а 
возле них и коррозия рамки, крепящей 
батарею. Поскольку расстояние от рам- 
ки до клеммы всего 5 — 6 мм, продук- 
ты окисления создали мостики, по ко- 
торым происходил саморазряд батареи. 
Чтобы избавиться от этого явления, я 
изготовил новую рамку из полоски не- 
ржавеющей стали и оклеил листовой 
резиной гнездо и крышки аккумулято- 
ра. Клеммы батареи, разумеется, очи- 
стил и хорошо смазал. Теперь вокруг 
батареи сухо и чисто, саморазряд ис- 
чез. 

Отопитель независимого действия, ко- 
торый установлен на машине, можно 
использовать для подогрева двигателя 
перед запуском в зимнее время. Такая 
конструкция — большое достоинство 
Л у АЗ — 969М. Но чтобы перевести си- 
стему отопления в режим предпуско- 
вого подогревателя, нужно открыть ка- 
пот и вручную повернуть две заслон- 
ки, одна из которых регулирует пос- 


тупление нагретого воздуха в салон 
или на двигатель, а другая — направ- 
ление выброса отработавших газов из 
отопителя (в атмосферу или на короб- 
ку передач). Я упростил дело, сделав 
управление заслоцками из салона с по- 
мощью тросов так, как это, например, 
сделано для воздушной заслонки кар- 
бюратора. Работы немного, а удобст- 
ва — большие. 

Зимой в салоне ЛуАЗа довольно хо- 
лодно и неуютно. Это естественно для 
машины с брезентовым тентом, через 
Соединения которого, по салону гуля- 
ют сквозняки. Я с этим мириться не 
стал. В дело пошли поролоновые ков- 
рики, купленные в хозяйственном ма- 
газине. Сняв с пола резиновые, я плот- 
но, без зазоров положил на их место 
поролоновые, а сверху установил «фир- 
менные». Такой же утеплительный 
слой, я сделал и под чехлами на си- 
деньях. Затем снял тент и по нему вы- 
кроил такой же, но из поролоновых 
ковриков толщиной 20 мм. Поролоно- 
вые детали соединил по торцам клеем 
№ 88 и поставил на машину сначала 
новый, утеплительный, а сверху — 
брезентовый тент. Кроме того, двер- 
ные проемы оклеил по периметру по- 
лосками микропористой резины сече- 
нием 10X3 мм, которые продают в хо- 
зяйственных магазинах для уплотне- 
ния домашних окон. Результат этой 
большой работы очень хороший — ис- 
чезли сквозняки, в машине тепло. 

Еще одна «мелочь», улучшающая 
комфортабельность салона. Плафон ос- 
вещения в ЛуАЗе расположен на пе- 
редней панели, поскольку при эксплу- 
атации тент может быть снят, а лобо- 
вое стекло откинуто. Но если тент ос- 
танется на своем месте весь год, то го- 
раздо удобнее расположить плафон под 
потолком в середине салона. Для это- 
го подойдет любой плоский автомобиль- 
ный плафон. Я использовал от «Моск- 
вича — 407», закрепив его хомутом за 
стойку тента так, чтобы был обеспечен 
электрический контакт с «массой», и 
по стойке подвел провод от выключа- 
теля. 

Планируя регулярную езду зимой, 
обязательно сделайте утеплительный 
капот. Двигатель воздушного охлажде- 
ния быстро остывает, и поддержание 
его в теплом состоянии поможет сэко- 
номить немалую долю топлива на пу- 
сках. Материалом для изготовления 
утеплительного капота мне послужили 
дерматин и поролон, сшитые крепкими 
нитками. Непосредственно по капоту 
машины я сделал выкройку из газет, 
наметив места вырезов для фар, жалю- 
зи и других наружных деталей, не за- 
бывая о клапанах, через которые по- 
ступает охлаждающий воздух. По вы- 
кройкам сшил чехол из двух слоев 
дерматина, положенных водоотталкива- 
ющей стороной наружу. В чехол зало- 
жил листы поролона и простегал его. 
Хочу отметить хорошие теплоизоляци- 
онные свойства поролона: они значи- 
тельно выше, чем у технической ваты 
и других подобных материалов. В 
этом легко убедиться практически, 
подсунув руку под утеплитель: сверху 
чехол холодный, а металл под ним на- 
грет. 

Конечно, сказанное далеко Ні: исчер- 
пывает всего, что может сделать опыт- 
ный автомобилист для улучшения сво- 
ей машины. Главное — это творческий 
подход к делу. 
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Рис. 2. Электромагнитный 
упор: 1 — рычаг дроссель- 

ной заслонки; 2 — шток; 
3 — отверстие в корпусе 
смесительных камер, куда 
заворачивают упорный винт 
дроссельной заслонки; 4 — 
фланец корпуса поплавко- 
вой камеры; 5 — винт креп- 
ления корпусов; 6 — осно- 
вание электромагнита; 7 — 
корпус; 8 — каркас (а — 
цилиндр, свернутый из бу- 
маги; б — Кольца из карто- 
на; в — цилиндр из латун- 
ной фольги толщиной 
0,2 мм); 9 -<- сердечник; 10 — 
катушка; 11 — винт креп- 
ления вывода «минусі> ка- 
тушки; 12 — поролоновый 
амортизатор; 13 — винт 

крепления вывода «плюс» 
катушки; 14 — электроизо- 
ляционные втулки; 15 — 
крышка; 16 — гайка; 17 — 
кронштейн крепления элек- 
тромагнита; 18 — фланец 
корпуса смесительных ка- 
мер. 



Некоторые двигатели «Москвич— 412» 
после выключения зажигания продолжа- 
ют работать. Если это вредное явление 
не удается устранить регулировкой кар- 
бюратора и опережения зажигания, при- 
ходится нагружать двигатель, останав- 
ливая его сцеплением при включенной 
передаче и. заторможенных колесах или 
дав ему поработать несколько минут на 
холостом ходу. Это, конечно, не очень 
удобно. Автолюбитель И. ВАИСМАН сде- 
лал устройство, обеспечивающее оста- 
новку двигателя сразу же после выклю- 
чения зажигания, и предлагает читате- 
лям познакомиться с его конструкцией. 


На автомобилях ВАЗ— 2103 и 
ВАЗ — 2106 карбюраторы снабжены 
электромагнитным клапаном, автомати- 
чески закрывающим канал холостого хо- 
да после выключения зажигания, что де- 
лает невозможной дальнейшую работу 
двигателя. К сожалению, этот клапан 
нельзя установить на карбюраторы дру- 
гих типов без значительной их передел- 
ки, поэтому я сделал для своего «Моск- 
вича — 2140» и «Запорожца» товарища 
специальное устройство, которое смон- 
тировал на карбюраторе (рис. 1). 

Это по сути упор дроссельной заслон- 
ки первичной камеры с электромагнит- 
ным приводом, заменяющий штатный 
упорный винт (рис. 2). Когда зажигание 
выключено, возвратная пружина карбю- 
ратора полностью закрывает дроссель- 
ную заслонку, и смесь не поступает в 
цилиндры. При включении зажигания 
срабатывает электромагнит, втягивая в 
катушку 10 сердечник 9, который через 
шток 2 толкает рычаг 1 дроссельной за- 
слонки и приоткрывает ее. 

В этой конструкции я использовал не- 
большой магнит, рассчитанный, с запа- 
сом, лишь на удержание заслонки в при- 
открытом положении (нужном для пуска 
двигателя и работы на холостом ходу) 
после того, как ее откроют, слегка нажи- 
мая ногой на педаль. Угол открытия за- 
слонки, таким образом, зависит от хода 
штока и положения электромагнита, ко- 
торое регулируют перемещением хвосто- 
вика основания 6 в резьбовом отверстии 
кронштейна 17. Электромагниты для кар- 
бюраторов «Москвича» и «Запорожца» 
одинаковы, а кронштейны для крепле- 
ния — разные. 

Несколько слов о технологии изготов- 
ления деталей. Каркас электромагнита я 
собрал на оправке при помоиш клея 
БФ-2. На него плотно намотал 3100 вит- 
ков провода ПЭТВ диаметром 0.2 мм (об- 
щее сопротивление 110 Ом). Кронштейн 
для крепления магнита сделал по месту. 
При установке его важно обеспечить со- 
осность резьбовых отверстий в кронш- 
тейне и карбюраторе, где ранее находил- 
ся упорный винт. 

Конструкцию устройства, конечно, 
можно изменить в зависимости от навы- 
ков. инструмента и материалов. 

Два года эксплуатации «Москвича» и 
«Запорожца» с электромагнитными упо- 
рами дроссельных заслонок показали 
высокую их эффективность. После са- 
мых напряженных режимов работы дви- 
гатели останавливались сразу, как толь- 
ко выключаешь зажигание. 
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Сколько раз в году автомобилист вы- 
нужден приспосабливать приемы вожде- 
ния к новым условиям, оттого что все 
вокруг него подвержено переменам — 
погода, дороги, состояние машины? О 
своеобразии весеннего межсезонья, о 
поведении автомобиля на характерных 
для этого времени дорогах и отдельных 
практических приемах, которые смогут 
помочь водителю, рассказывает опытный 
автолюбитель, инженер А. САНДОМИР- 
СИИЙ. 

Весна, с какой стороны на нее ни по- 
смотри, для водителя коварное время го- 
да. Что ни день — сюрпризы. Оттепель 
сменяется то морозом, то неожиданной 
пургой. Днем шоссе напоминает о лете, 
а к вечеру на нем появляются ледяные 
поля, на которых нельзя резко приба- 
вить «газ», тормознуть или повернуть 
колеса. В долгой поездке, когда сидишь 
за рулем, разморенный ярким и теплым 
солнцем, а шины жужжат по асфальту, 
мокрому от тающего по обочинам снега, 
в арках колес образуются толстые нале- 
ди. Не остановишься, не проверишь, 
сколько льда на ветру намерзло вокруг 
колес, чего доброго и не сумеешь по- 
вернуть их в нужный момент. На мест- 
ных проселках — ямы с грязной водой 
и дряблая ледянгія крупа. Попадаются и 
проталины с раскисшей землей, и проби- 
тые едкой весенней водой канавы с ледя- 
ными краями. А то вроде бы н совсем 
подсохнет земля по обочинам, да съе- 
дешь ненароком на пожухлую прошло- 
годнюю траву и застрял — колеса хоть 
и неглубоко, но в жидком «киселе» из 
грязи, под которым еще не оттаявшая до 
конца земля. Уж если решиться ездить 
по весенним дорогам, то надо знать их 
характер, понимать, как они будут вести 
себя под колесами. Да, да. Именно так. 
Не колеса на дороге, а дорога под коле- 
сами — она, как уже было сказано, вес- 
ной непрерывно меняется, ее состояние 
во многом предопределяет поведение ма- 
шины. и водитель должен учитывать это 
в первую очередь. 

В технике многое объясняется цифра- 
ми. С их помощью можно говорить и о 
дороге. Они лучше и конкретнее показы- 
вают способность дорог толкать или оста- 
навливать машину на прямой, удержи- 
вать ее на повороте. Что бы мы ни де- 
лали, заставляя машину ехать, в сущно- 
сти лишь берем от мотора тяговую силу, 
которую умело или неумело доставляем 
через все механизмы трансмиссии на два 
♦ пятачка» земли под ведущими колеса- 
ми, а здесь либо по-хозяйски расходуем 
ее на движение, либо тратим на пробук- 
совку. Какую долю взятой у мотора си- 
лы мы можем использовать в дело — це- 
ликом и полностью зависит от дороги, а 
точнее, от ее коэффициента сцепления с 
шинами. У весенних дорог гамма коэф- 
фициентов настолько же широка, на- 
сколько разнообразны они сами. 

Взглянем на дороги через столбики 
цифр в таблице, где в ряде позиций д.пя 
большей образности приведены не тех- 
нические, а принятые в обиходе опреде- 
ления. В семь раз может различаться 
максимальное усилие, с которым раз- 
ные дороги будут пытаться в один и тот 
же весенний день толкнуть вперед одни 
и тот же автомобиль. И то. что наверня- 
ка удастся сухому или мокрому ас- 
фальту. булыжнику или щебенке, в не- 
которых случаях будет не по силам грун- 
товой «грязи», суглинистому «пласти- 
лину» или «киселю», снегу или льду. По- 
пробуйте с места поехать на ледяную го- 
ру. даже не на гору, а горку, пригорок. 
Не получится. А когда задние колеса в 
ледяной колее с водой? Сколько таких 
задачек приходится решать за одну ве- 
сеннюю поездку. Конечно, с ними легче 
справиться, если на машине еще с зи- 
мы остались покрышки с вездеходным 
протектором и шипами противоскольже- 
ния — в большинстве затруднительных 
ситуаций и на скользкой, и на грязной 
дорогах они будут кстати. Но пока мало 
у кого стоят такие шины на автомобиле 
даже зимой. 

Можно ездить, да мы и ездим, на обыч- 
ных универсальных покрышках, а чтобы 
не превращать каждую поездку в сторо- 
не от шоссе в проверку терпения пасса- 
жиров и своего трудолюбия при работе 
лопатой, полезно знать некоторые осо- 
бенности качения колеса по разным до- 
рогам. 

О твердых покрытиях много не ска- 
жешь. При достаточном для движения 
коэффициенте сцепления здесь прихо- 
дится остерегаться только неожиданно- 
стей: не проглядеть яму от выкрошив- 
шегося после морозов и оттепели асфаль- 
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та (увы, такое не редкость): въезжая на 
затененный участок дороги, успеть за- 
метить наледь: не пустить под машиной 
ком смерзшегося снега или льда, в ко- 
тором вполне может оказаться и ка- 
мень от кучи, израсходованной на по- 
сыпку зимней дороги. Много зла таят в 
себе весенние лужи на дорогах, под ко- 
торыми скрываются и ямы. и промои- 
ны, и ледяная кора. Не следует форсиро- 
вать их сходу, ожидая водяной фейер- 
верк из-под колес. 

Едва ли не половина весеннйх дорог 
в своей характеристике содержит такие 
слова, как «грязь», «кисель», рыхлый, 
мгжрый и тому подобные. Они наглядно 
поясняют, что шина здесь катится не по 
верху, а как бы внутри дороги, зарыва- 
ясь в нес, где на часть высоты своего 
профиля, где еще глубже. Привычное 
нам пятно контакта шины и дороги в та- 
ких условиях существенно расширяет 
свои границы. Углубляясь в мягкий 
грунт, движущееся колесо давит на него 
своей нижней частью, боковинами и пе- 
редней стороной беговой дорожки, упира- 
ющейся хотя и в податливый, но мешаю- 
щий движению земляной клин. Въезжая 
в рыхлый снег или размокший грунт, мы 
должны о-Гчетливо представлять себе, 
что каждое колесо автомобиля будет не 
просто перекатываться, а. подобно скал- 
ке, гнать перед собой снежное или зем- 
ляное тесто, раздавливая его в стороны, 
вниз и вперед. При этом на долю перед- 
них — ведомых колес придется 70 — 
80% работы по формированию колеи. 
Однако и задним — ведущим колесам ос- 
тается немало дел. Если первые, помимо 
нормальной нагрузки от веса, воздейст- 
вуют на грунт главным образом в гори- 
зонтальном направлении, накатываю- 
щейся частью, уплотняя его и расталки- 
вая в стороны (рис. а), то ведущие под 
влиянием крутящего момента утрамбовы- 
вают грунт в большей степени еще и зад- 
ней частью пятна контакта (рис. б). В 
этом месте, сдвигаясь, деформируясь, 
уплотняясь и используя до конца свой 
небогатый (всего 0,2— 0.3) коэффициент 
сцепления, дорога пытается подтолкнуть 
колеса вперед. Вся беда только в том, 
что на два скромных толкающих усилия 
грриходится четыре сопротивляющихся. 
Влияние последних можно несколько 
уменьшить, если перед скверным участ- 
ком дороги снизить до 1,0 — 1,2 кгс/см* 
давление в шинах. 

Расплющенная покрышка, опираясь на 
большую площадь, будет меньше углуб- 
ляться в дорожное месиво. Кстати, при 
увеличении скорости колеса не успевают 
погрузиться в грязь или снег на всю воз- 
можную глубину и сопротивление их 
качению еще несколько уменьшается. 
Но злоупотреблять низким давлением в 
шийах и высокой скоростью на плохой 
дороге не следует. Проезжать трудные 
места лучше с предварительной развед- 
кой в сапогах и с палкой. 

В эту пору полезно кроме лопаты и 
буксирного троса держать в багажнике 


противобуксовочные приспособления. 
Всевозможные «крабы». «лестницы», 
просто цепи, кольца из тросов и секто- 
ров от покрышек большего размера на- 
девают на ведущие колеса. В этом слу- 
чае давление воздуха в шинах можно 
сделать немного выше нормы, чтобы 
они не слишком деформировались в ме- 
стах контакта с приспособлениями и не 
терлись о них. В передних же колесах 
давление полезно снизить до 1,2 — 
1,3 кгс/см*. При низкой скорости, хоро- 
шем охлаждении в грязи или снеге и 
непродолжительной поездке температура 
в шинах не повысится настолько, чтобы 
повредить им. 

С противобуксовочными приспособле- 
ниями проезжают только трудные участ- 
ки дорог или бездорожья, включив пер- 
вую передачу, на небольшой скорости, 
без резких ускорений и торможений. И 
без того ведущие колеса попеременно, то 
зацепляясь за грунт захватами или 
звеньями цепи, то в промежутках меж- 
ду ними, наращивая скорость вращения, 
будут создавать в трансмиссии резкие, 
почти ударные нагрузки, передаваемые 
практически всем деталям — от болтов, 
крепящих колеса, до коленчатого ва.гіа в 
моторе. Не ответить на такое обращение 
повышенным износом автомобиль не мо- 
жет. 

Не всегда надо стараться преодолеть 
сложный кусок дороги за один раз, на- 
силуя и перегружая машину. Бывает вы- 
годнее остановиться, дать задний ход и, 
разогнавшись по проторенной колее, с 
меньшими нагрузками выехать на твер- 
дую дорогу. И уж конечно никогда не 
заставляйте автомобиль вопреки его же- 
ланию копать ямы в земле. Еще никогда 
ни один водитель не сумел бессмыслен- 
ным буксованием добиться чего-либо 
большего, чем право на неблагодарный 
труд с домкратом, лопатой, сучьями, по- 
леньями и тому подобным подспорьем. 
Если со второй-третьей попытки маши- 
на не трогается с места, несмотря на 
мягкую работу сцеплением и «газом», 
значит ей нужна помощь в освобожде- 
нии колес. Чем скорее она будет оказа- 
на. тем меньше будет ее объем. Пожа- 
луй, это единственный случай на весен- 
ней дороге, когда следует торопиться. 
Во всех же остальных, как подсказывает 
опыт, действует незыблемое правило: 
«тише едешь — скорее будешь». 


Дорога 

Средний 

коэффициент 

сцепления 

Покрытие 

Состояние 

Асфальто- 

сухой 

0.75 

бетон 

мокрый 

0.5 


покрытый 



грязью 

0,3 

Булыжник 

сухой 

0,5 


мокрый 

0.3 

Щебенчатое 

сухое 

0,65 


мокрое 

0,4 

Грунтовое 

сухое 

0.55 


влажное 

0,35 


грязь 

0.2 

Песок 

сухой 

0.3 


влажный 

0.45 

Суглинок 

сухой 

0.5 


«пластилин» 

0.3 


«кисель» 

0.2 

Снег 

рыхлый 

0.3 


укатанный 

0.2 

Лед 

при температу- 
ре нижа 0* С 

0.1 


Качение ведомого (а) и 
ведущего (б) колес: 1 — 
ведомое колесо; 2 — ко- 
лея; 3 — ведущее коле- 
со; 4, 5 — зоны уплотне- 
ния и деформации грунта 
соответственно под ве- 
дущим и ведомым ко- 
лесами; Рс » сила со- 
противления качению ко- 
леса; Рт — толкающая 
сила. 
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СТРАНИЧКА 

ИОТОЦИКЛИСТА 



РЕМОНТИРУЕМ ЦИЛИНДР 


Когда на спидометре мотоцикла чет- 
вертый-пятый десяток тысяч километ- 
ров (а если с коляской, то и раньте), 
мы все сильнее ощущаем, как двига- 
тель теряет былую мощь. На знако- 
мой горке приходится включать низ- 
шую передачу, машина неохотно раз- 
гоняется, потребляет больше бензина. 
Очистка глушителей, регулировка кар- 
бюратора, зажигания не дают заметно- 
го результата. В чем же причина? На- 
верняка в том, что уже сильно износи- 
лись цилиндр и поршень, увеличился 
зазор между ними. В результате газы 
из камеры сгорания через изношенные 
кольца проникают в картер. Снижает- 
ся компрессия. Об этом свидетельству- 
ет и меньшее усилие на педаль, кото- 
рое требуется теперь при пуске двига- 
теля. Сильнее становятся . стуки, отчет- 
ливо различимые при работе холодно- 
го двигателя на малых оборотах. 

Окончательное решение о необходи- 
мости ремонта или замены цилиндра 
принимают после измерения его ди- 
аметра. Наиболее просто и точно это 
можно сделать при помощи специаль- 
ного инструмента — индикаторного 
нутромера с ценой деления 0,01 мм. 
Цилиндр изнашивается неравномерно: 
в вертикальной плоскости он приобре- 
тает форму юбочки* с наибольшим диа- 
метром на уровне выпускного окна, а 
в горизонтальной — форму эллипса с 
большой осью, параллельной продоль- 
ной оси мотоцикла. Для того чтобы 
выявить овальность и конусность, ци- 
линдр измеряют в трех поясах по высо- 
те: в 5 — 10 мм от верхней кромки, в 
середине и внизу на границе следа 
поршневых колец. В каждом поясе 
делают два замера: один в направле- 
нии оси коленчатого вала, второй — 
перпендикулярно к ней. 

Косвенно, но достаточно точно ко- 
нусность изношенного цилиндра мож- 
но определить и при помощи поршне- 
вого кольца. Для этого новое кольцо 
устанавливают в верхний неизношен- 
ный поясок цилиндра, куда не дохо- 
дит верхнее поршневое кольцо, и из- 
меряют щупом зазор в его замке. Та- 
кой же замер делают в средней, наи- 
более изношенной части. Разница 
между полученными результатами, 
поделенная на 3,14 (что следует из 
формулы длины окружности), дает ве- 
личину износа. Специалисты считают, 
что цилиндр, изношенный на 0,1 — 
0,15 мм по диаметру, не способен вы- 
полнять свои функции должным обра- 
зом и подлежит ремонту. 

Некоторые мотоциклисты при появ- 
лении стука, сигнализирующего об из- 
носе цилиндра, пытаются устранить 
его, заменяя поршень с кольцами на 
новый, того же размера. Это не дает 
положительного результата, а лишь 
приводит к дополнительным неоправ- 
данным затратам. Правильная прира- 
ботка новых деталей с уже изношен- 
ным цилиндром невозможна. Установ- 
ка поршня другой группы, увеличенно- 
го по диаметру на 0,01 или даже на 
0,02 мм, тоже малоэффективна. 


Ни в коем случае нельзя в сильно 
изношенный цилиндр устанавливать 
поршень следующего рел^онтного раз- 
мера, так как такой поршёнь может за- 
едать в нижней, наименее изношенной 
части цилиндра. 

Ремонт цилиндра заключается в рас- 
точке его, последующей шлифовке и 
подборе поршня соответствующего ре- 
монтного размера. Ремонтные разме- 
ры цилиндров приведены в инструкци- 
ях, прилагаемых к мотоциклам. Рас- 
тачивают цилиндр на токарном или 
координатно-расточном станке, прини- 
мая за установочную базу его нижнюю 
посадочную плоскость. Очень важно, 
чтобы она была строго перпендикуляр- 
на оси цилиндра. На токарном станке 
его закрепляют на планшайбе, так же 
как на картере двигателя, с мини- 
мальным биением поверхности зерка- 
ла цилиндра. Скорости резания при 
обработке цилиндров двухтактных мо- 
торов принимают меньшими, чем для 
четырехтактных, чтобы не повредить 
их в зоне окон. 

Поскольку получить требуемую чис- 
тоту поверхности после работы резцом 
невозможно, оставляют припуск для 
отделочных операций — хонингования, 
шлифования, притирки. Величина его 
зависит от качества первичной обра- 
ботки: чем выше класс чистоты и 
точность, тем меньше припуск. Если 
после предварительных проходов ин- 
струмента чистота поверхности со- 
ответствует пятому-шестому классу, 
а форма цилиндра получается пра- 
вильной, то достаточен припуск 
0,03 — 0,05 мм. 

Наиболее ответственную отделочную 
операцию — хонингование выполняют 
на специальных станках хонинговаль- 
ными головками (хонами), но это не 
всегда доступно. Обычно же доводку 
поверхности цилиндра производят на 
токарном или фрезерном станке раз- 
жимным приспособлением. Оно пред- 
ставляет собой разрезанный вдоль при- 
тир из мягкого, мелкозернистого чугу- 
на твердостью НВ 140, насаженный на 
стальную оправку (см. рисунок). Сна- 
чала вытачивают заготовку притира, 
обрабатывая окончательно конусное 
отверстие и оставляя припуск по на- 
ружному диаметру. Ножовочным по- 
лотном или дисковой фрезой заготовку 
разрезают вдоль с одной стороны. За- 
тем вытачивают оправку с таким же 
конусом, как в отверстии притира. На 
наружном конце ее сверлят отверстие 
и нарезают резьбу М14 или М16 для 
болта. 

Притир надевают на оправку, подтя- 
гивают болтом и протачивают по на- 
ружному диаметру до размера цилинд- 
ра. После этого на приспособление на- 
носят пасту из абразивного порошка 
и керосина (или жидкого моторного 
масла) и надевают на него цилиндр. 
Подтягивая в оправке болт, проверяют, 
чтобы обрабатываемая деталь туго, 
но без заеданфі вращалась на прити- 
ре. Затем включают станок на 50 — 


80 об/мин и перемещают цилиндр ру- 
ками вдоль инструмента. Когда он на- 
чинает перемещаться совсем свободно, 
болт подтягивают^. Периодически с де- 
талей удаляют отработанную пасту и 
наносят свежую, а,' чтобы обеспечить 
равномерную обработку, цилиндр пере- 
ворачивают на притире. 

Процесс доводки продолжают до тех 
пор, пока не будет снят оставленный 
припуск. Для большой же чистоты по- 
верхности окончательную обработку 
рекомендуется провести с пастой ГОИ. 
Абразивные зерна с готового цилинд- 
ра смывают керосином, а затем мыль- 
ной водой. Поверхность его должна 
получиться зеркально гладкой, без 
следов от резца и рисок от абразив- 
ных материалов. Конусность и оваль- 
ность по всей длине цилиндра после 
доводки не должны превышать 0,03 мм. 
У окончательно обработанного цилинд- 
ра двухтактного двигателя надфилем 
зачищают кромки впускного и выпуск- 
ного окон. 

Опытные мотоциклисты проверяют 
качество работы следующим образом. 
Поставив цилиндр на плоскость 4 вверх 
ногами*, опускают в него соответству- 
ющий поршень, который должен не па- 
дать, а плавно, в течение 5 — 8 секунд 
опуститься до низа. Это говорит о том, 
что величина зазора между юбкой 
поршня и стенкой цилиндра составля- 
ет требуемые 0,05 — 0,06 мм (по диа- 
метру). Уменьшение этой величины 
может привести к заклиниванию 
поршня. ■ 

Поршневые кольца к цилиндру под- 
бирают по зазору в их замке, который 
не должен превышать 0,25 мм. Перед 
установкой полезно плоским надфи- 
лем закруглить наружные кромки ко- 
лец. 

После ремонта двигатель нуждается 
в обкатке так же, как и у нового мо- 
тоцикла. Отрегулируйте карбюратор 
на обогащенную смесь, увеличьте до- 
лю масла в бензине до соотношения 
1 : 20 и соблюдайте все меры предос- 
торожности, чтобы избежать заклини- 
вания (оно особенно вероятно на пер- 
вых пятистах километрах), которое 
приводит к неприятным последствиям. 

Правильно отремонтированный ци- 
линдр служит обычно столько же, 
сколько и новый. 

л. ОВСИЕВИЧ, 
инженер 



Притир для обработки цилиндра: 1 — 
оправка; 2 -- притир; 3 шайба; 4 — 
болт; 5 — прорезь. 
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ВОДИТЕЛЯМ 

ЗА ТЕХОБСЛУЖИВАНИЕ 


Каи оплачивается труд водителей 
автомобилей в случае привлечения 
их и выполнению работ по техниче- 
скому обслуживанию и ремонту авто- 
мобилей вследствие простоя? С таким 
вопросом обратились Г. Баранов из 
Барнаула, И. Лицов из Вологды и дру- 
гие читатели. Редакция получила кон- 
сультацию у специалистов Госком- 
труда. 

Техническое обслуживание и текущий 
ремонт автомобилей должны осуществ- 
ляться, как правило, без привлечения 
для выполнения этих работ водителей. 
При постановке закрепленных за води- 
телями автомобилей в ремонт или техни- 
ческое обслуживание эти водители долж- 
ны использоваться по специальности 
для работы на других автомобилях. 

В случае временного перевода водите- 
лей автомобилей вследствие простоя (в 
-связи с неисправностью или некомп- 
лектностью закрепленных за ними авто- 
мобилей, отсутствием работы по специ- 
альности и т. п.) на работы по ремонту 
и техническому обслуживанию автомо- 
билей на все время простоя оплата их 
труда производится по выполняемой ра- 
боте. При этом водителям присваивают- 
ся квалификационные разряды слесаря 
по ремонту автомобилей в соответствии 
с . квалификационными характеристика- 
ми действующего Единого тарифно-ква- 
лификационного справочника работ и 
профессий рабочих. Если заработная 
плата по выполняемой работе окажется 
ниже среднего заработка по прежней ра- 
боте, то производится доплата: при вы- 
полнении норм выработки — до средне- 
го заработка по прежней работе, при 
невыполнении норм выработки или пе- 
реводе на повременно-оплачиваемую ра- 
боту — до тарифной ставки по прежней 
работе. Надбавка за классность за вре- 
мя, которое оплачено по условиям, пре- 
дусмотренным для ремонтных рабочих, 
водителям не выплачивается. 

На предприятиях и в организациях с 
небольшим количеством автомобилей (до 
15), где нет необходимости содержать 
специальный штат ремонтных и обслу- 
живающих рабочих (мойщиков, слеса- 
рей и др.) и водители полностью осуще- 
ствляют работы по ремонту и техниче- 
скому обслуживанию автомобилей в свое 
рабочее время (если не представляется 
возможным выполнять эти работы на 
станции обслуживания или транспортном 
предприятии), оплата их труда за вре- 
мя выполнения этих работ производится 
по установленным для них условиям, то 
есть по тарифным ставкам водителей с 
выплатой премий, надбавок и доплат, ус- 
тановленных для водителей. 

ДВУХОБЪЕМНЫЙ КУЗОВ 

«В вашем и других автомобильных 
журналах встречается выражение 
«двухобъемный кузов», пишет в 

Й едаицию В. Столетов из Коломны. — 
оясните, о каком типе кузова идет 
речь». 

В последние годы получили широкое 
распространение компактные легко- 
вые автомобили (чаще всего — пе- 
реднеприводные), у которых нет высту- 
пающего багажника, а задняя стенка ку- 
зова почти вертикальна. Такой кузов 
расчленен на два объема — моторный 
и салон. Единого названия для этих ку- 


зовов пока не нашли, и в специальной 
литературе их стали именовать двухобъ- 
емными, в отличие от традиционных, 
состоящих из трех объемов — моторно- 
го отсека, салона и багажника. Исполь- 
зуя одни и те же агрегаты, фирмы ча- 
сто выпускают параллельно машины с 
двух- и трехобъемным і^зовом («Фольк- 
сваген»: «Поло» и «Дерби», «Гольф» и 
«Джетта»: «Тальбо»: «Тальбо-1510» и «Со- 
ляра»). 


ЦВЕТ КамАЗов 


«По моим наблюдениям, КамАЗы 
окрашиваются только в три цвета: 
красный — седельные тягачи, голу- 
бой — грузовики с бортовой плат- 
формой, оранжевый — самосвалы. 
Почему не используются другие цве- 
та?» — интересуется Д. Коробейни- 
ков из Ижевска. 

Кроме трех названных цветов, — от- 
ветили нам в Управлении главного кон- 
структора КамАЗа, — применяются так- 
же белый, песочный и защитный. Пла- 
нируется дальнейшее расширение цвето- 
вой гаммы окраски машин. 


НЕ ТОЛЬКО БТР 


«Я читал на страницах «За рулем», 
что бронетранспортер БТР— 60 осна- 
щен двумя двигателями и что такое 
решение применяется редко, — пи- 
шет курсант школы ДОСААФ из 
Днепропетровска Т. Черненко. — Не 
могла бы редакция сообщить, какие 
еще автомобили имели по два двига- 
теля». 

Два мотора имели главным образом 
тяжелые грузовики и армейские авто- 
мобили. Среди них — машины 30-х го- 
дов: трехосный тягач «Шенар-валькер» 
(Франция), грузовик «Релей-ЗООА» (США), 
а также джип «Темно» (Германия) конца 
30-х годов и опытный полугусеничный 
тягач АТ— 8 (СССР) 40-х годов. Из кон- 
струкций последних лет надо отметить 
легковой «Ситроен» 60-х годов с двумя 
силовыми агрегатами от модели «2ЛС». 
На этой машине, как, впрочем, и на 
«Темно», каждый агрегат приводил в 
движение свою пару колес. 


ПРОЦЕНТ ИЗНОСА 


Автолюбитель Н. Дражников из го- 
рода Жуковского Московской обла- 
сти спрашивает, как определяется 
процент износа автомобиля при вы- 
плате страхового возмещения. Его 
также интересует, учитывается ли 
износ, если при аварии повреждена 
та деталь машины, которая только 
недавно вновь установлена. Это мо- 
жет быть лобовое стекло, какая-то де- 
таль кузова, если она менялась, и т. д. 

Как нам разъяснили в Главном управ- 
лении государственного страхования 
РСФСР, в соответствии с правилами 
страхования средств транспорта, размер 
скидки в связи с износом определяется 
исходя из пробега автомобиля с начала 
его эксплуатации. Пробег устанавливает- 
ся по спидометру. Если это сделать не 
представляется возможным, например, 
из-за неисправности прибора, то процент 
износа определяется исходя из срока 
эксплуатации с учетом принятого услов- 
но среднегодового пробега автомобиля. 

Таблица для определения размера 
скидки иа износ содержится в Приложе- 
нии № 2 к «Правилам добровольного 
страхования средств транспорта, принад- 
лежащих гражданам» от 7 июля 1977 го- 
да (№ 48), которые есть в каждой инс- 
пекции Госстраха. 

Если в период эксплуатации транс- 
портного средства производился его ре- 
монт, связанный с заменой основных уз- 
лов и арегатов, а также деталей кузова, 
то, по согласованию между Госстрахом и 
владельцем, скидка на износ может быть 
установлена в меньшем размере, чем 
предусмотрено в таблице, что будет учи- 
тываться и при выплате страхового воз- 
мещения. По всем этим вопросам следу- 



ет обращаться непосредственно в ту ин- 
спекцию Госстраха, в которой был офор- 
млен договор. 


ДВА ВОПРОСА ПО «ПИВЕ» 

Читателей Ю. Билимова из Зато- 
больска и И. Кахновца из Самбора 
интересуют некоторые данные по ав- 
томобилю «Нива»: толщина металла 
основных деталей кузова и наличие 
' сальников* и подшипников, отличаю- 
щихся от тех, что применяют на 
других моделях ВАЗа. 

Толщина пола на ВАЗ — 2121 составляет 
0,9 мм, крыльев, боковины, капота, две- 
рей, панели крыши — 0,8 мм. 

Большинство подшипников и сальни- 
ков на «Ниве» те же, что и на ВАЗ — 
2101, но есть и оригинальные, предназ- 
наченные только для этой модели: 
21210-2302052-00 сальник ведущей ше- 
стерни переднего мо- 

СТ& 

21210-3103038-00 сальник ступицы пе- 
редних колес 

21210-1802092-00 подшипник вторич- 
ного вала раздаточной 
коробки 

21210-1802168-00 подшипник диффе- 
ренциала раздаточной 
коробки (передний) 

21210-1802189-00 подшипник диффе- 
ренциала раздаточ- 
ной коробки (задний) 

21210-1802208-00 подшипник раздаточ- 
ной коробки 

21210-2403080-00 подшипник полуоси 

заднего моста 

21210-3103020-00 подшипник ступицы 

переднего моста 

РУЧНОЙ ПРИВОД СЦЕПЛЕНИЯ 

«Можно ли на автомобиль ЗАЗ — 
968Б2 для инвалидов установить руч- 
ной привод сцепления? — спрашивает 
М. Богайчук из Винницкой области. — 
Сообщите также, пригоден ли для ус- 
тановки на эту модификацию «Запо- 
рожца» электровакуумный привод 
сцепления». 

Читателю отвечают специалисты за- 
порожского автомобильного завода. 

Ручным приводом сцепления сейчас 
оснащается только ЗАЗ — 968МБ, обору- 
дованный для инвалидов без обеих ног, 
но со здоровыми руками. В принципе 
его можно установить на ЗАЗ— 968Б2, но 
это приведет к неоправданной дополни- 
тельной нагрузке на правую руку, а 
нога перестанет участвовать в управле- 
нии. Поэтому такая переделка не реко- 
мендуется. 

Что касается электровакуумного при- 
вода сцепления (ЭПС), конструкция кото- 
рого описана в журнале («За рулем», 
1979. № 10). то он применяется только 
на ЗАЗ — 968МР, предназначенном для 
инвалидов с одной здоровой ногой и ру- 
кой. Этот привод пригоден только для 
модификаций с гидравлической системой 
управления сцеплением и поэтому не 
может быть применен на ЗАЗ — 968Б2, 
имеющем тросовый привод. 


С ПЕРЕДНИМ ВЕДУЩИМ 
КОЛЕСОМ 

Ю. Коляскин из Нижнего Тагила 
просит сообщить: верно ли, что выпу- 
скались когда-то мотоциклы с перед- 
ним ведущим колесом? 

В истории мотоциклостроения извест- 
ны такие конструкции. Среди них -нема- 
ло мотовелосипедов, у которых мотор 
помещался иад передним колесом (на- 
пример, французский «Велосолекс»). 
Двигатель, встроенный непосредственн'^ 
в переднее колесо, применялся еще в 
1901 году на английском Трехколесном 
мотоцикле «Сингер». Наконец, немецкая 
фирма «Мегола» с 1921 года по 1938-й 
делала мотоциклы с пятицилиндровыми 
звездообразными моторами в переднем 
колесе. 


Ш 

Ш 




ЭКЗДИЕН ИЛ ДОИУ 




Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 21. 

Правильные ответы — 1, 5, 7, 
10, 14, 17, 20, 21, 25, 26. 

I. Дорожный знак «Ограничение 
массы» имеет в виду не ірузо- 
подъемность автомобиля, а общую 
фактическую массу. На рисунке 
автомобили без груза. Собствен- 
ная масса самосвалов ЗИЛ состав- 
ляет 4500—4800 кг, бортовых 
МАЗов — 6600—6800 кг (пункты 
4.2.1, 3.11). 

II. На перекрестках равнознач- 
ных дорог обгоны запрещены, за 
исключением случаев обгона двух- 
колесных транспортных средств 
(пункт 12.6). 

III. При повороте налево и раз- 
вороте (а заключительная фаза 
его — это тоже поворот налево) 
водители должны уступать дорогу 
транспортным средствам, повора- 
чивающим направо со встречного 
направления по равнозначной до- 
роге (пункт 15.5). 

IV. Общему правилу — преиму- 
щество у того, кто находится на 
главной дороге, обязан следовать 
не только водитель автомобиля, но 
и трамвая; оно не знает исключе- 
ний. Преимущество находящихся 
на главной дороге не зависит от 
направления движения, іг Потому, 
даже поворачивая налево, мото- 
циклист проезжает перекресток 
раньше водителя легкового авто- 
мобиля (пункты 15.1 и 15.3). 

V. Когда движение через пере- 
езд запрещено, водители обязаны 
останавливаться не ближе 5 мет- 
ров до шлагбаума. Кроме того, при 
отсутствии соответствующего зна- 
ка или разметки двигаться через 
переезд разрешено только в один 
ряд. Отступать от этих правил при 
необходимости могут только води- 
тели транспортных средств со спе- 
циальными звуковыми и световы- 
ми сигнешами (пункты 2.4, 17.3 и 
17.4). 

VI. В этом месте развороты за- 
прещены, так как ни Родитель лег- 
кового автомобиля, ни водитель 
грузовика не отъехали от грани- 
цы перекрестка на положенные 15 
метров (пункт 11.7) 

VII. Знаки на левой стороне до- 
роги говорят нам о том, что пос- 
ле железнодорожного переезда во- 
дитель не проехал еще ЮС) мет- 
ров (знак-дублер устанавливается 
примерно в 50 метрах от опасно- 
го участка). А в этой зоне стоян- 
ка транспортных средств запре- 
щена (пункты 4.1.2 и 13.6). 

VIII. В населенном пункте на 
левой стороне дорог с односто- 
ронним движением останавливать- 
ся и стоять можно, если там есть 
тротуар (пункт 13.5). 

IX. С осторожностью, не созда- 
вая помех для других участников 
движения, водитель может дви- 
гаться задним ходом в любом ме- 
сте. кроме автомагистралей (пунк- 
ты 11.8 и 19.1). 

X. При возникновении неисп- 
равностей в гидравлической си- 
стеме тормозов, если на месте их 
устранить невозможно, водителям 
разрешено следовать к месту сто- 
янки с соблюдением необходимых 
мер предостороікности (пункты 
27.2 3 и 27 3). 





РАЛЛИ 

Победой советской сборной закончил- 
ся розьігрыш Кубка дружбы социалисти- 
ческих стран 1981 года. Приводим ре- 
зультаты соревнований, 

I этап (ГДР). Личный зачет: 1. Л. Пав- 

лик — Ф. Шимек (ЧССР), «Рено-5-альпин»: 

2. М. Ставовяк — Р. Жишковский (ПНР), 
«ПолОнез-2000»; 3. Н. Больших— И. Боль- 
ших (СССР), ВАЗ— 21011-1600... 9. 

В. Ыунпуу — А. Тимуск (СССР). ВАЗ— 
21011-1600. Командный зачет: 1. ПНР; 
2. ЧССР; 3. СССР: 4. ВНР; 5. ГДР. 

II этап (НРБ). Личный зачет: 1. 
А. Ферьянц — Я. Тандари (ВНР); 2. 
Б. Крупа — П. Мыстковский (ПНР), оба — 
«Рено-5-турбо»: 3. С. Квайзар — И. Ко- 
тек (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»... 5. С. Брун- 

Й за — А. Брум (СССР), ВАЗ— 21011-1600. 

омандный зачет: 1. НРБ; 2. СССР; 3. 
ГДР. 

III этап (ВНР). Личный зачет: 1. Ферь- 
янц — Тандари: 2. С. Колев — Б. Игна- 
тов (НРБ), «Рено-5-альпин»; 3. С. Брунд- 
за — В. Рожукас (СССР)... 11. Ыунпуу — 
Тимуск. Командный зачет: 1. СССР: 2. 
НРБ; 3. ВНР; 4. ГДР. 

IV этап (СРР). Личный зачет. 1. Ферь- 
янц — Тандари; 2. Крупа — Мыстковский, 
оба — «Рено-5-альпин»; 3. В. Пех — 
Я. Янечек (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»... 10. 
Ыунпуу — Тимуск. Командный зачет; 1. 
ПНР; 2. ВНР; 3. СРР; 4. СССР. 

V этап (ЧССР). Личный зачет: 

1. С. Квайзар — Я. Соукуп (ЧССР): 2. 
В. Блахна — П. Схованек (ЧССР), оба — 
«Шкода-ІЗОРС»; 3. Ферьянц — Тандари, 
«Рено-5-альпин»... 6. Н. Больших — 
И. Больших. Командный зачет: 1. ЧССР; 

2. ВНР; 3. СССР: 4. НРБ; 5. ГДР; 6. СРР. 

VI этап (СССР). Личный зачет: 1. Квай- 
зар — Соукуп: 2. Блахна — Схованек; 

3. Н. Елизаров — С. Гогунов (СССР), 
ВАЗ— 21011-1600; 4. Ыунпуу — Тимуск: 
5. В. Филимонов — И. Девель (СССР), 
«Москвич — 2140»: 6. Н. Больших — 

И. Больпіих. Командный зачет: 1. ЧССР; 
2. ПНР; 3. СССР; 4. СРР; 5. ГДР; 6. НРБ; 
7. ВНР. 

Итоговая сумма очков: 1. Я. Трайболд — 
Я. Паливец (ЧССР) — 180; 2. В. Ыун- 

ттуу — А. Тимуск (СССР) — 179; 3. 

А. Ферьянц — Я. Тандари (ВНР) — 165; 

4. М. Ставовяк — Р. Жишковский 
(ПНР) — 164; 5. С. Квайзар — Я. Соукуп 
(ЧССР) — 150; 6. Г. Петров — И. Тонев 
(НРБ) — 142; 7. Н. Больших — И. Боль- 
ших (СССР) — 121... 15. С. Брундза — 

А. Брум (СССР) — 89. Командный за- 
чет: 1. СССР — 28; 2. ВНР — 22; 3. 

ЧССР — 20- 4 ПНР — 20: 5. НРБ — 19; 
6. ГДР - 18: 7. СРР — И. 


В двенадцати соревнованиях 1981 го- 
да параллельно разыгрывались два чем- 
пионата мира: личный и по маркам ма- 
шин. В зачет личного первенства шли 
результаты всех этапов, а среди марок— 
десяти этапов, в том числе в Аргентине. 
Финляндии, Италии. • Береге Слоновой 
Кости и в Англии. ^ 

За последние годы прочно утверди- 
.іись в календаре первенств мира этапы 
в Аргентине н Бразилии, где наряду с 
известными европейскими спортсмена- 
ми приняли участие, и небезуспешно 
(как показали результаты 1981 года), 
раллисты ряда латиноамериканских 
стран. 

Сенсацией в истории этого вида спор- 
та явилась победа женского экипажа 
М. Мутон — Ф. Понс в абсолютном за- 
чете ралли «Сан-Ремо» в Италии. (М. Му- 
тон в личном первенстве мира по сумме 
очков вышла на восьмое место.) Эта по- 
беда одержана на автомобиле с четырь- 
мя ведущими колесами. 

Надо отметить, что в Италии в 1981 
году прошли два этапа личного первен- 
ства; ралли «Корсика» (VI этап) и «Сан- 
Ремо» (X этап). Кстати, на Корсике в 
шестой раз (своеобразный рекорд) побе- 
дителем стал француз Б. Дар ниш. кото- 
рый выигрывал это ралли в 1970, 1975, 
1977, 1978 и 1979 годах. 

VI этап (Италия): 1. Б. Дарниш — А. Маэ 
(Франция). «Лянча-стратос»; 2. Г. Френе- 
лей — Ж. Тодт (Франция), «Толбот-ло- 
тос»: 3. Т. Понд — А. Грннрод (Англия), 
«Датсун-виолет-160Ж». 

VII этап (Аргентина): 1. Фрекелен — 
Тодт; 2. Ш. Мехта — И. Мехта (Кения); 
3. X. Рональде — А. дель Буэно (Арген- 
тина), оба — «Датсун-виолет-160Ж». 

VI II этап (Бразилия): 1. А. Ватансн 
(Финляндия) — Д. Ричардс (Англия). 
«Форд-эскорт-РС1800»; 2. Фрекелен — 
Тодт; 3. А. де Витта — К. Мусио (Уруг- 
вай). «Форд-эскорт-РС1800». 

IX этап (Финляндия): 1. Ватанен — Ри- 
чардс; 2. М. Ален — И. Кивимяки (Фин- 
ляндия). «ФИАТ-131 -абарт»; 3. X. Микко- 
ла (Финляндия) — А. Гертц (Швеция), 
«Ауди-кваттро». 

А этап (Италия): 1. М. Мутон (Фран- 
ция) — Ф. Понс (Италия). «Ауди-кватт- 
ро»; 2. П. Тойвонен (Финляндия) — 
Ф. Галлахер (Англия). •Толбот-лотос»; 3. 
«Тони» — «Руди» (Италия). «Опель-аско- 
на-400». 

XI этап (Берег Слоновой Кости): 

1. Т. Салонен — С. Харьянне (Финлян- 
дия), «Датсун-виолет-160Ж»: 2. П. Эк- 
лунд — Р. Спьют (Швеция), «Тойота-це- 
лика»; 3. Ш. Мехта — М. Доути (Кения), 
«Датсун-виолет-160Ж». 

XII этап (Англия): 1. Миккола — Гертц: 

2. Ватанен — Ричардс; 3. С. Блом- 
квист — Б. Седерберг (Швеция), «Тол- 
бот-лотос». 

Итоговая сумма очков. Личное пер- 
венство: 1. А. Ватанен (Финляндия) — 
98; 2. Г. Фрекелен (Франция) — 89; 

3. X. Миккола (Финляндия) — 62: 4. 
М. Ален (Финляндия) — 56; 5. Ш. Мех- 
та (Кения) — 55; 6. Т Салонен (Финлян- 
дия) — 40. 

Первенство марок: 1. «Толбот» (Анг- 
лия) — 117; 2. «Датсун» (Япония) — 106; 
3. «Форд» (Англия) — 92; 4. «Опель» 

(ФРГ) — 69: 5. «Ауди» (ФРГ) — 63; 

6. ФИАТ (Италия) — 63. 


На первой странице обложки: Т. Смирнова — инспектор ГАИ Мосгор- 
исполкома, Н. Малкина — водитель 15-го таксомоторного парка г. Москвы, Л. Кузне- 
цова — мастер спорта из первичной организации ДОСААФ института атомной энер- 
гии имени И. В. Курчатова. 

Фото в. Князева 
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ОЧИСТКА СТЕКЛА УЛУЧШИТСЯ 


Со временем щетки стеклоочистителя 
на всех автомобилях начинают работать 
хуже, поскольку их резина теряет эла- 
стичность. Качество очистки стекла 
улучшится, если щетки подержать одну- 
две минуты в кипящей воде, а затем 
поставить на место и ненадолго вклю- 
чить стеклоочиститель для приработки. 

П. ДЯЧЕНКО 

Львовская область, 
г. Сокаль 


ВЫХОД, ОДНАКО, ЕСТЬ 


При демонтаже коленчатого вала «Вол- 
ги» ГАЗ “24 нужен специальный торце- 
вой ключ для гаек с внутренним шести- 
гранником. Две такие гайки крепят кор- 
пус сальника- у заднего конца коленча- 
того вала, но в штатный набор инстру- 
мента завод не вкладывает специальный 
ключ. Выход, однако, есть — шестигран- 
ник, при помощи которого можно отвер- 
нуть гайки, вы найдете в самом двигате- 
ле, точнее в приводе распределителя. 
Сначала снимите распределитель, а за- 
тем, отвернув две гайки, аккуратно, что- 
бы не повредить прокладку, вытащите 
наружу его привод. Валик привода изго- 
товлен из шестигранного прутка нужного 
размера. Вставьте его в гнездо гайки, и 
вы получите отличный переходник для 
работы рожковым или накидным клю- 
чом. 

В. ЕГОРОВ 

г. Москва 


ЧЕРЕЗ ОБЫЧНУЮ ВОРОНКУ 


Для заливки масла в коробку передач 
и задний мост «жигулем» я пользу- 
юсь небольшой воронкой, на которую 
надет (см. рисунок) кусок шланга. При 
заправке коробки передач воронку раз- 
мещаю в моторном отсеке, возле карте- 
ра рулевого механизма. А чтобы залить 
масло в задний мост, вывожу шланг в 
багажник через среднее отверстие в его 
передней стенке, сняв резиновую за- 
глушку. 

В. АЛЯКИН 


Челябинская область, 
г. Сим 



ГОТОВЫЕ МЕТКИ 


Регулировать клапанные зазоры на 
«жигулях» нужно поочередно, в четы- 
рех положениях распределительного ва- 
ла. Чтобы точно находить их, я сделал 
простое приспособление. На вышедшей 
из строя крышке распределителя срезал 
(как показано на рисунке) верхнюю 
часть, а нижнюю во время регулировки 
ставлю на распределитель вместо штат- 
ной крышки. Контакты на ее внутрен- 
ней стороне, расположенные через 90°, 
служат метками, против которых и надо 
останавливать пластину ротора при по- 
вороте коленчатого вала. 

М. ГАГАРИН 

г. Новосибирск 


СПЕЦИАЛЬНЫЙ ключ НЕ НУЖЕН 


/ 



Общий вид при- 
способления ^си 1 я 
ѵстановки распре- 
делительного вала 
в четырех поло- 
жениях. 


При обслуживании автомобиля ВАЗ — 
2105 возникает необходимость прокручи- 
вать коленчатый вал двигателя. Посколь- 
ку заводная ручка конструкцией 
не предусмотрена, предлагалось изгото- 
вить специальный ключ («За рулем» 
1981. № 11). 


Я выхожу из положения проще. Если 
вывесить заднее колесо, вывернуть све- 
чи и включить четвертую передачу, то 
коленчатый вал нетрудно вращать, пово- 
рачивая руками поднятое колесо. 

А. РАБИНОВИЧ 

г. Харьков 


САМОДЕЛЬНАЯ МУФТА 



Самодельная муфта на вап управления 
коробкой передач ЗАЗ — 968; 1 — резь- 
бовой стержень, присоединяемый к валу 
переключения передач; 2 — отрезок дю- 
ритового шланга; 3 — хомуты; 4 — стер- 
жень, соединяемый с валиком коробки 
передач. 


На моем «Запорожце “968» вышла из 
строя упругая муфта на валу управле- 
ния коробкой передач. Я заменил ее са- 
модельной (см. рисунок), изготовленной 
из двух стальных стержней длиной 
34 мм и диаметром 10 мм и кусочка 
толстостенного дюритового шланга дли- 
ной 40 мм. Внутренний диаметр шланга 
должен обеспечивать плотную посадку 
на стержни. Конец одного из них я рас- 
клепал наподобие лопатки, а затем за- 
пилил и просверлил отверстие диамет- 
ром 8 мм. как на заводской детали. На 
втором стержне нарезал резьбу МІО дли- 
ной 15 мм. Необработанные концы 
стержней вставил в отрезок шланга так, 
чтобы зазор между ними был примерно 
2 мм, а затем прочно стянул концы 
шланга хомутами. Такая муфта служит 
на моем автомобиле уже два года. 

И. АГАПКИН 

Рязанская область, 
д. Инякино 


ФАРТУК ЗАЩИЩАЕТ КРЫЛО 


При занравке «жигулей» на АЗС, как 
правило, заднее крыло остается в поте- 
ках бензина. ИХ приходится стирать 
тряпкой, что портит полированную по- 
верхность крыла. Не исключено и меха- 
ническое повреждение краски заправоч- 
ным пистолетом. 

Избежать этих неприятностей помога- 
ет фартук, надетый на горловину бен- 
зобака. Я вырезал его из куска старой 
камеры, как указано на рисунке. 

Надеваю фартук на горловину бензоба- 
ка, открутив пробку. После заправки 
бензина фартук легко убирается в нишу 
над горловиной бака. 

В. ИСЛАМОВ 

г. Москва 



Резиновый фар- 
тук на горловину 
бензобака «жигу- 
лей». 


НЕПРИЕМЛЕМАЯ РЕКОМЕНДАЦИЯ 


Автолюбитель Е. из г, Киева при раз- 
борке распределителя «жигулей» обнару- 
жил, что войлочный фильц масленки для 
смазки валика упирается во втулку, а от- 
верстия, через которое масло могло бы 
поступить на валик, в ее стенке нет. 
Предположив, что это производственный 
брак, он такое отверстие просверлил. То 
же было проделано на машинах знако- 
мых ему автолюбителей. В своем предло- 
жении, присланном в редакцию на кон- 
курс «Советов бывалых», Е. рекомендует 
всем владельцам «жигулей» проверить 
распределитель и доработать узел смазки 
валика. 

Не спешите следовать этом^ и подоб- 
ным советам. Втулка, в которой вращает- 
ся валик, сделана из пористой металло- 
керамики и пропитана маслом. Фильц 


масленки, прижатый к наружной стенке 
втулки, поддерживает уровень пропит- 
ки, и никакой надобности в специальном 
смазочном канале нет. Сверление втулки 
не только бесполезно, но и вредно, по- 
скольку может вызвать появление тре- 
щин в металлокерамике, что впоследст- 
вии приведет к ее разрушению. Практи- 
ка эксплуатации миллионов «жигулей» 
показывает, что существующая конст- 
рукция обеспечивает высокую долговеч- 
ность пары «валик — втулка». 

Пример с предложением, о котором 
здесь рассказано, должен напомнить «бы- 
валым» одну из основных заповедей: 
тщательно изучите конструкцию и усло- 
вия работы детали, прежде чем присту- 
пить к ее «модернизации». 

РЕДАКЦИЯ «ЗА РУЛЕМ» 



5. ГАЗ -03-30 

Автобус на шасси грузовика ГАЗ — А А, а затем ГАЗ — ММ вы- 
пу^кав филиал ГАЗа, горьковский завод автобусов (ныне 
ГЗСА), Кузов машины с деревянным каркасом и деревометал- 
лическрй обшивкой имел одну дверь для пассажиров. Авто- 
бус использовался как для служебных, так и для внутрирайон- 
ных пассажирских перевозок. ^ 

Поскольку ГАЗ— 03-30 отличался от ГАЗ— АА увели^іеняыми 
лобовой площадью и массой, его максимальная скорость бы- 
ла на 5 км ч ниже. До 1938 года машины комплектовали. 


40-сильными двигателями. 

В общей сложности выпущено 18 613 майіин. Сохранились 
лишь два экземпляра: один — в г. Коврове Владимирской 
области, другой — в Риге у клуба антикварных автомобилей. 

Годы выпуска — 1933—1950 (с перерывом в 1941—1945 гг.|; 
число мест — 17; колесная формула 4X2; двигатель: число 
цилиндров — 4, рабочий объем — 3285 см®, мощность — 
50 л. с. при 2800 об/мин; число передач — 4; размер 
шин — 6,50 — 20 дюймов; длина — 5300 мм; ширина — 
2100 мм; высота — 2530 мм; база — 3340 мм; масса в сна- 
ряженном состоянии — 2270 кг; скорость — 65 км/ч. 


.У- ' 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 
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^ Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


6. ТАЗ -42 

* « 

Газогенераторная модификация ГАЗ — ММ носила индекс 
ГАЗ— 42. Топливом служил газ — продукт перегонки древес- 
ных чурок в смонтированном на автомобиле газогенераторе. 
Эта установка, а также очи'ститель и охладитель газа, запас 
древесных чурок сделали ГАЗ — 42 на 240 кг тяжелее базовѴзЛ 
модели, и он имел на 300 кг меньшую Урузоподъемность. 

Из-за низкой теплотворной способности газа мощность дви- 
гателя снизилась на 40%, хотя для компенсации степень сжа- 


тия в нем подняли с 4,6 до 6,2. Запаса древесных чурок хвата- 
ло на 80 км пробега. г 

Общее число газогенераторных ГАЗ— 42 довольно вели- 
ко — 33 840 штук. 

Годы выпуска — 1939—1946; число мест — 2; грузоподъем- 
ность — 1200 кг; колесная формула — 4X2; двигатель: 
число цилиндров — 4, рабочий объем — 3285 см®, мощность — 
30 л. с. при 2400 об/мин; число передач — 4; размер шин — 
^^50 — 20 дюймов; длина — 5335 мм; ширина — 2040 мм; 
высота — 1970 мм; база — 3340 мм; масса в снаряженном со- 
стоянии — 2050 кг; скорость — 50 км/ч. 






